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April 1928 

Belsey: Elektrishe Zwi- 
schengetriebe beim Schiffs- 
antrieb . . . ..... 

Safety Congress, 17. Jahresver- 

sammlung 
Holzapfel: Schutz der 
Tankschiffe vor Korrosion 


Weltingenieurkongreß Tokio 
A N de a te 
Bücherbesprechungen 


AEG: 25 Jahre AEG-Dampf- 
_ turbinen a den 
Aeronautikus: Luftfahrt 
MOL. o eo he a A, er 
AWF Schrift 209: Arbeitsvor- 
bereituns . . . 2. 22... 
WF: Der Spritzguß und 
seine Anwendung e 
— Kühlen und Schmieren bei 
der Metallbearbeitung . . . 
Beuth-Verlag G. m. b. H.: 
Normblattverzeichnis 
— Werkstoffnormen . . . . 
BTB Branchen-Fernsprechbuch 
Cammerer: Wirtschaftliche 
Isolierstúrke bei Wärme- 
und Kälteschutzanlagen und 
Würmeabgabe isolierter 
Rohre bei unterbrochener 
Betriebsweise E 
Commentz: Die Abschätzung 
des Wertes von Fracht- 
schiffen u E, a 
Demag: Demag-Nachrichten . 
Deutsche Gesellschaft für Me- 
tallkunde: Werkstoffhand- 
buch: Nichteisenmetalle . : 
Deutscher Kranverband e. V.: 
Berechnungsgrundlagen für 
die Eisenkonstruktionen von 
Kranen a AE in 
Ebner: Mineralöltransporte mit 
besonderer Berücksichtigung 
der Transporte zu Wasser . 
Eschenburg: Skagerrak-Jahr- 
buch 1928 (Skagerrak-Kalen- 
der) ER 
Feldhaus: 

1929 . . Eo a. a 
Gelap: Fernmelde-Anlagen für 
Schiffe. . . . . en an 
Grundt: Handbuch der Schiff- 
fahrtsgesellschaften und Ree- 
dereien o a na a Te ae 
Hager a Weidmann A.-G.: 

alender für Au - 
schweißser 1928. . . nn 
v. Hanffstengel: Billig Ver- 


ist 


Tage der Technik 


laden und Fördern . ; 
Hausfelder: Die kompressor- 
lose Dieselmaschine, ihre 
Entwicklung auf Grund der 
in- und ausländischen Pa- 
tentliteratur D a 
Isaac: Das Recht des Spedi- 
teurs, die Speditions-, 
Fracht-, Versicherungs- und 


sonstigen Geschäfte des 
Spediteurs E gen 
Kiefikalt: Untersuchungen 
über den Einfluß des 


Druckes auf die Zähiskeit 
von Oelen und seine Bedeu- 
tung für die Schmiertechnik 
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397 
346 
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610 
158 


610 


208 


496 


422 


398 
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Knapp: Jahrbuch der Brenn- 
krafttechnischen Gesellschaft 
e. Vicar a e 

Köhlerscher Flottenkalender 
1928: Eine Tragödie im 
nordatlantischen Ozean . 

— Flottenkalender 1929 . 


Ludwig: Taschenbuch für 
Schiffsingenieure und See- 
maschinisten . 472, 

Magg: Dieselmaschinen — 
Grundlagen, Bauarten, Pro- 
bleme . . : s. e eeso’ 

Mathar: Ueber die Span- 


nungsverteilung in Stangen- 
köpfen . s saa 
Meller: Einzelantrieb von 
Werkzeugmaschinen . - - 
Minz: Das deutsche betriebs- 
wirtschaftliche Schrifttum 
über die Maschinenindustrie 
Möller: Flugzeugbau und Luft- 


fahrt, Heft 7: Der Flug- 
motor, Teil I. Grundlagen . 
Ninnelt: Ueber Kraft- und 


Arbeitsverteillung an Grei- 
fern, besonders an Motor- 


greifern . - so. s s 
Regenhardt A.-G.: Regen- 
hardts Geschäftskalender 


für den Weltverkehr 210, 
Requa: Beitrag zur Beurtei- 
lung von Temperaturfeld 
und Wärmespannungen in 
mechanisch abgebremsten 
Scheiben . +. . +. +. + +. - 
Schmitz: 50 Jahre Rheinver- 
kehrspolitik . . . . - - 
Schwarzbóck: Rationeller Die- 
selmaschinen-Befrieb . - - 
Stockmann: Untersuchungen 
am Laufkran . . . . + - 
Verein Deutscher Eisenhútten- 
leute: Werkstoffhandbuch 
Stahl und Eisen. . . . - 
Vereinigte Stahlwerke A.-G.: 
Baustoffe und Vergütung 
von Ketten. . . . +. + + 
Werneburg: Das Baurecht im 
Privatrecht, in der Gewerbe- 
ordnung und im Reichsstraf- 
gesetzbuh . - . . - 
Weyer: Taschenbuch 
Kriegsflotten 198 . . . . 
Wright und Fayle: A History 
of Lloyd's ; 
Z. d. V. D. I.: 
15 soane were eni 
Zimmer: Hundert Jahre Kö- 
nigsberger Dampfschiffahrt 


der 


Dieselmaschinen 


Patente 


Klasse 13 
a) Dampferzeuger mit mittel- 
bar  beheizter Betriebs- 
dampftrommel . . . . . - 
Einrichtung zum Schutz der 
Kesseltrommeln von Wasser- 
rohrkesseln gegen Berührung 
durch die Rauchgase . ; 
Einrichtung zur Hochdruck- 
dampferzeugung für Schiffs- 
kessel. mit rückkehrender 
Flamme . . - . - De 
Schrägrohrdampfkessel mit 
“uerliegenden Obertrommeln 
Teilkammerkessel mit mehre- 
ren längsliegenden Ober- 
trommeln und dazugehöri- 
sen Wasserrohren und Teil- 
kammern . de EN ae 
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520 . 


448 


519 


370 


346 
422 
398 
520 


398 


562 


108 


108 


319 


184 
496 


317 


16 


78 


16 


232 


Von außen beheizte Heizrohre 
für Wasserrohrkessel, Ueber- 
hitzer, Vorwärmer und ähn- 
liche unter einem inneren, 
Druck stehende Wärmeaus- 
tauschvorrichtungen . . . . 

b) Auf Temperaturschwankun- 
gen eines Arbeitsmittels an- 
sprechender Taktgeber fir 
Regeleinrichtungen . . . . 

Dampfkraftanlage mit hinter 
einer  Gegendruckmaschine 
eingeschaltetem Verdampfer 

Dampfkesselanlage mit Rauch- 
gasvorwärmer . . 2... 

Dampfkessel für Schiffe mit 
einem mit Vorwärmer für 
die Verbrennungsluft ver- 
bundenen Speisewasservor- 
wärmer “1. e . 2 2 2.0. 

Dampfüberhitzer, bei dem die 
U-förmigen Ueberhitzer 
rohre unter Verwendung 
von Zwischenkammern durch 
lösbare Spannvorrichtungen 
mit den Hauptsammelkam- 
mern in Verbindung stehen 

Durchflußregelung für Rauch- 
gasvorwärmer . - . . . . 

Einrichtung für mit Rauchgas- 
vorwärmern für das Speise- 
wasser und die Verbren- 
nungsluft versehene Dampf- 
erzeugungsanlagen . . . . 

Einrichtung zum  gelenkigen 
Verbinden eines Rohres mit 
einem anderen Bauteil . . 

Einrichtung zum Schutze von 
Dampfúberhitzern . . . . 

Einrichtung zum Ueberwachen 
von Elektroschutzanlagen; 
für Verdampfer und ähn- 
liche Anlagen zur Verhütung 
des Absetzens von Kessel- 
steinen E u 

Einrichtung zur Nutzbar- 
machung des Spaltwassers 
von  Hochdruckheifiwasser- 
speisepumpen . . s... 

Vorrichtung zur Sicherung der 
Dampfkesselspeisung beim 
Bruch des Vorwármers . 

d) Ueberhitzeranordnung für 
Wasserrohrkessel . . +. - 

Ueberhitzer aus doppelwandi- 
sen Rohrelementen . ; 


Klasse 14 


a) Wellenanordnung für Kol- 
bendampfmaschinen mit 
nachgeschalteter Abdampf- 
turbine . . . 2 220.0. 

b) Drehkolbenmaschine mit 
Schwingkolben . . +. . . 

c) Einrichtung zum Betriebe 
von Sattdampfturbinen N 

Einrichtung zur Regelung des 


Kühlwasserzuflusses 
Dampfverbrauchern, insbe- 
sondere Dampfturbinen, 


welche mit Einspritzkühler 
arbeiten . . » . 2 200. 
Gehäuse für Hochdruckmaschi- 
nen, insbesondere Dampf- 
und Gasturbinen . . . . . 
Kopfring für Laufschaufeln 
von Dampfturbinen E 
Mehrsehäusige Dampfturbine 
für hochgespannten Dampf . 
Schaufel, insbesondere für 
Dampf- und Gasturbinen 

Schaufelverbinduns für'Dampf- 
und Gasturbinen . . . . . 
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232 
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59 
418 
265 


469 


490 
392 
181 
417 
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Schnelldrosselvorrichtu ü 
Kleindampfturbinen pE 

Verwundene 
leit- oder Laufschaufel mit 
a Be der Umfangsger 
schwindigkeit steig. - 
aktionsgrad . . o > 

Klasse 46 

a) Arbeitsverfahren für Vier- 

takt-Explosionsmotoren 


Dieselmotor mit Leistungser- 
höhung durch Aufladen . 


Kompressorloser Fahrzeug- 
Dieselmotor mit Auflade- 
pumpe . | 


Verwendung von elektrolytisch 
erzeugfen Druckgasen zur 
Einspritzung von Treibölen 


bei kompressorlosen Diesel- 


motoren 


Zweitakt- oder Viertalt Ver: | 


Dampfturbinen- 


490 


252 
469 


490 


59 


brennungskraftmaschine mit 


Luftverdichtung im Arbeits- 
 zylinder sowie Zerstäubung 
und Entzündung eines 
schweren Brennstoffes mittels 
eines in einer Hilfsflamme 
künstlich entzündeten leich- 
ten Verbrennungsgemisches 


b) Druckluftanlaßsteuerung für 

das Anlassen von Sechs- 
. und Vierzylinder-Brerm- 
kraftmaschinen a 
Drucluft-Anlaßvorrichtung für 
Kraftmaschinen, insbeson- 
dere Zweitakt-Dieselmaschi- 
Umsteuerungsvorrichtung für 
Brennkraftmaschinen . ; 
Zweitaktmaschine mit Schlitz- 
spülung . . . 2.2.2... 
c) AÄndrehvorrichtung für 
Kraftmaschinen . . .. . 
Gelenkverbindung$ von Kolben 
und Schubstange, insbe- 
sondere für Brennkraftma- 
schinen nach Art eines Ba- 
jonettverschlusses . . . . 
Kohlehalter fiir Magnetziind- 
apparate . . . . . 2 e à’ 
Kolben, insbesondere für 
Brennkraftmaschinen, mit 
geschlitztem federndem Kol- 
benmantel 


" Zündkörper für Schwerölmcr 


ÖLEN. soa e u ne 
Zylinder für dəppeltwirkende 
ZweitaktrBrennkraftmaschine 
mit Schlitzspülung . . . . 
d) Verfahren und Einrichtung 
zum Betriebe von Brenn- 
kraftmaschinen . .... 
h) Dampfkraftanlage mit Wär- 
mespeicher . . . . 2.2. 


Klasse 65 


a) Anlage zum Schleppen von 
Schiffen auf Binnenwasser- 
straßen e e 

Anordnung zum Entfernen von 
Leckflússigkeit aus Schwimm- 
Kórpern . 2. 2 2 2 02. 

Anzeigevorrichtuns fürFlettner- 
Ruder 4. 2: = a 2. 

Aus Schwimmkörpern sebilde- 
ter Flughafen . . . ... 

Bausystem für eiserne Schiffe 
mit Diagonalverbänden 

Bodenventil, insbesondere für 
Schiffe : 

Bootsklosett 


417 


490 


469 
491* 
510 
443 


490 


418 


510 
469 


103 


444* 


343 


490 


265 
417 
490 

16 


59 
490 


Einrichtung, insbesondere zur 
Führung von Fahrzeugen 
durch Bestimmung der Rich- 
tung  magnetischer 
elektromagnetischer 

343, 443, 

Einrichtung zum selbsttátigen 
Steuern von Fahrzeugen . . 

Elastisches Zwischenglied für 
Seile zum Festmachen von 
Booten . . . . 2.20% 

Elektrozugkatze zum Schleppen 


von Schiffen auf Binnen- 
wasserstraßen . 265*, 
Faltbootstab 


Feststehender Lademast für 
Schiffe mit Ladebaum und 
axial durch den Mast ge- 
führtem Lastseil 317, 469, 


Feststellvorrichtung für Sitz- 
möbel auf Schiffen . ; 
Floßboot mit in Kammern 


unterteiltem und durch ab- 

sperrbare Verbindungslei- 

tungen zwischen den Kam- 

mern gemeinsam oder grup- 

penweise aufblasbarem 

Ringschlauh . . . . . - 

Frachtschiff mit Gleisen zum 
Abstellen von Wagen in 

mehreren Höhenlagen 343, 

Gleitbcot mit am Heck um 
eine senkrechte Achse be- 

wegliher Tragfláhe . . . 

Hinterschiffsform mit Hilfs- 
kreuzerheck . ....- 

In der Höhenrichtung einstell- 
bares Bugruder für auf 

flachen Gewässern fahrende 

Bcote, z. B. Torfschiffe 

181, 343*, 

Klappdavit mit das Boot ohne 
Mitwirkung von Bootsklam- 

pen tragender Kielstütze 
Klappdavit mit Schraubenge- 


triebe . - : : 2 2 200. 
oder Wasserfahrzeug, 


Land- 

bei dem die drehbar gela- 
gerten Haupfsegel durch 
Steuersegel selbsttätig ein- 
gestellt werden . . . + - 
Landungskai für Schiffe 
Lukenverschluß 


Mastschlitten . - . 317, 
Mehrblattiges, um seinen ver- 
tikalen Schaft rotierendes 
Steuerruder für Schiffe 103, 
Motorsegelschiff E 
Plattenverbindung, beispiels- 
weise für Schiffsaußenhaut, 
Kessel und Gefäße mit glatt 
verlaufender Außenseite . 
Prallsegel für Segelfahrzeuge 
mit Einrichtungen zur Her- 
stellung einer zweckmäßig 
Querschnittsform . . - 
Profilsegel . 
Ruderanzeiger . . . . +. + 
Schiffsantrieb mit Zahnrad- 
wendegetriebe . . - - 
Schiffssteuerungsgetriebe 
Schlauchboot . . . . . +. + 
Schlauchboot mit auf der Un- 
terseite des Ringschlauches 
befestigtem Boden . . 345, 
Schlauhboot mit Boden und 
in der Mittschiffsebene lie- 
nden senkrechten Teil- 
gen e 2 0 ee ee. 
Schlauchboot mit in einzelne 
Kammern unterteiltem, auf- 
blasbarem Ringschlauc . 


491 
265 


16 


252 
206 


491 
310 


181 


417 


510 


469 


Schlauchboot mit rundem 
Schlauchquerschnitt und kiel- 


artiger Versteifung . 418, 
Schlepphaken . . . .... 
Schraubengetriebe mit vOe 

lege, insbesondere ür 

Klappdavits . 232, 418, 


Schwimmfähiges Seil. . : 
Schwimm- und Rettungsgerát 
Segelanordnung für Schiffe 417, 
Segelwinde für Schiffe zum 

Bedienen von Segeln von 

Deck aus . TE 
Selbsttätige Steuervorrichtung 


für Fahrzeuge, z. B. Schiffe 
39, 
Steuerung für elektrische 


Schiffsrudermaschinen . . . 
Steuervorrichtung, z. B. für 
Schiffe . . . . 2 2... 
Stockloser Anker 2 Aa 
Stockloser Anker mit an- 
nähernd parallel zum dreh- 
baren Ankerschaft am An- 
kerkopf fest angebrachten 
Armen und Kanten an den 
Schaufeln Se E a a 
Stockloser, gegossener Anker 
mit im Innern des Anker- 
kopfes angeordneten Hohl- 
räumen . s soso e e cs 
Ueberwachungseinrichtung für 
Schottüren Bl a A a 
Verfahren zum Führen von 
Fahrzeugen mittels Wellen 
Verfahren zur Verminderung 


des Reibungswiderstandes 
tei Schiffen. . . . . a.. 
Vorrichtung zum AÄussetzen 


von Booten mittels Klapp- 
davits EE OEE e a 
Vorrichtung zum Dämpfen der 
schwingenden Bewegung von 
Schiffen Pe a ES 
Vorrichtung zum Einspleißen 
von Kauschen in Drahttau- 
werk . 2.8. a a 
Vorrichtung zum Feststellen 
von Wasser unter dem Oel- 
inhalt eines Oelbehälters . 
Vorrichtung zum Oeffnen und 
Schließen von Schotfüren 
durch Flissigkeitsdruck . . 
Vorrichtung zum Verhúten des 
Kenterns von Segelbooten . 
Vorrichtung zum Verteilen der 
Ladung in verdeckten Schiffs- 
oder ähnlichen Räumen 418, 
Vorrichtung zur Bewegung 
eines Körpers, z. B. eines 
Flußschiffes, längs eines 
ruhenden, langgestreckten 
Kraftübertragungsmittels, z. 
B. einer Stahltrosse . . . 
Vorrichtung zur Führung von 
Segeln am Mast. . . . . 
Vorrichtung zur Verankerung 
oder Abstútzung von 
Wasserfahrzeugen . 
Wassersportgerát . . . +. . 
b) Absfützung des Schiffes 
auf der Helling . . . . . 
Elektrisches Blinklicht mit 
verzögertem Unterbrecher . 
Kondensatormikrophon für 
Unterwasserschall 
Lukenverschluß 
Schwimmdok . . +. +... +... 
Selbstdockendes Schwimmdock 
mit durchlaufenden Seiten- 


kasten und lösbaren, mit 
Seitenkastenstümpfen ver- 
sehenen Bodenkastenteilen 


7 


103* 


78 


181 
232 
105 


392 


469 


469 


418* 


78 


490 


417 


444° 


232 


343 


Selbsttätige über eine Füh- 
rungsleine geführte Greifer- 
hebezange mit vier Zangen- 
schenkeln ee 

Seemine gegen Unterseeboote 

Seemine mit Haltevorrichtung 
und einem am Anker ge- 
lagerten Lösehebel . . . 

Verfahren zum Heben von 
Schiffen E E E 

Zerlegbarer Bootswagen 265, 

c) Aus einzelnen gelenkig mit- 
einander verbundenen Form- 
stücken bestehendes aus- 
breitbares Spant für Falt- 
boote . looa 2 2 2 2. 

Aus mehreren Teilen zusam- 
mengesetztes, zerlegbare 
Metallboot . ze : R i 

Bauteile für Faltboote und 
Kanadier. . . . 

Faltboot . é 


Geteilte Decke für Faltboote , 


. e. + 


Selbsttätige Steuerun fü 
Modellsegelschiffe $ : 7 
Sportboot . .. . 


Verbindung der Bordleisten 
mit den Spanten bei Falt- 
booten 


Verbindung l der l Längsleisten 


von Faltbooten 
Spanten . .. : 
Verstellbares F altbootspant 16, 
Von innen lósbare Spritzdecke 
Vorrichtung zum Anlegen von 
Dear nee 
orri $ zum Festh 
von Booten am Bollwerk 
Vorrichtung zum Nachspannen 
von in der Mittelebene 
unterfeilten Faltbootdecken 
Vorrichtung zum Spannen von 
Faltboothüllen in der Längs- 
und Querrichtung . . . 


Zusammenrollbare Böstshanr 


für ein zerlegbares Boot 
d) Aufschwimmvorrichtung für 


mit den 


Seeminen ; ar Va 
Hydrostatische Tiefeneins 
vorrichtung für 
Seeminen-Tiefensteller ER 
Torpedo, der gleichzeitig mit 
Zeit- und Stoßzündung aus- 
gerüstet ist. . . . 2 
Unterwasserschallgerät mit 
einer im wesentlichen star- 


ren und durch nachsiehi 
Randstreifen ee 
Membrane 


Unterwassertorpedo - Ausstan. 
ne anchtung Tn ` en 
Anordnung von Turboge. 
bläsen für Zweitaktmasde. 
nen auf Einwellenschiffen 
Außenbordantrieb für langsam 
fahrende Wasserfahrzeuge 
insbesondere Lastkähne E 
Einrichtung zum Umsteuern 
von Ärbeitswellen, insbeson- 
dere für Schiffsmaschinen- 
anlagen . . . . 418, 
Elektrischer Antrieb für Mehr- 
schraubenschiffe Be 
Gleichstrommotoren See 
Flügelbefestigung an Schraw 
tenpropellern mit aus- 
wechselbaren Flügeln . . . 
Kolbendampfmaschine mit Ab- 
dampfturbine . . . 
Propellermutter 
Schaufelrad 


oder -haube 
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Schaufelradantrieb mit ganz Steuerungsventil für V ds 
oder teilweise in das Me- | nunsekraffmaschinen iaa Schifísnam Seite 
um: EnEetauem Schau- | Kühlvorrichtung 399 os 
eirad . . 00. 490 | Vergaser für Verbrennungs- Ab A 
E . z adan . . . 
er mit EWR EN ie | kraftmaschinen Soe a ae TG ability a: E 17, 182 
Schiffsantrieb für Flußfahr- Klasse 65 as ee a e AA 
zeuge für beschränkte  Land- und Wasserfahrzeug . 418 A e Albrecht . 2 . 584 
Wassertiefen . . . 445, 490 | a) Absperrventil tür mit auf- ins Hk: . 470 
Schiffsantrieb mit Zahnrad- | blasbarem, in Kammern un- Al gä nee > 4 393 
wendegetriebe . ; . 418 | terteiltem Ringschlauch ver- an heno: be 266 
Schraubenpropeller 392 | sehene Floßboote . . . 206 Alice o... e . 304 
Schraubenpropeller mit Kavi- | An Vor- und Achterschiff in Amida | | 0000. Om D1 
tation an der Sogseite 392, 418* Wasserliniennähe angeord- Amstelkerk . . 144 
Umsteuervorrichtung anÄußen- | nete Schäkel für Schlepp- Alexandre Andrée . 392 
bordsmotoren mit heb- und trossen 343 Los Angeles ree . . . 445 
senkbarer Ruderpinne 16, 392 dee einzelnen Luftkammern Anglo-Canadian . | | | 78, 506 
Vorrichtung zum Antrieb von EN Pe Ebo f ie Antigone . . ANE Geon no 
Schiffen . . . . . . . . 265 Bootsheißhaken as Archangelsk l . . . 392 
Vorrichtung zum Verstellen Davitbock Ernst Moritz Arndt 368, 39 
von Treibschraubenflügeln . 59* Do eoa 181 Asama Maru . o f 2 
ppelwandige, mit Luft ge- A o. . 313 
Wassertraktor š 443 füllte Sch spirant Brun 266 
Wassertraktor, Schwimmkörper Elektrisch RTEA b 490 Atenia . "156 
mit motorisch angetriebener F e Schiffssignallaterne 59 | Athelduke SE 
enster mit versenkbarem ©. e.. . 384 
Schraube . a co... 418 | Athelmonarh . . . 
Verdichtungsrahmen A . 443 > Atlantian >- >.. . 104 
Klasse 74 - Klappdavit mit Po | Augustus | . 20200 200. 
a) Vorrichtung für die zeit- |! — triebe . . 103, 181 eh 
genaue Abgabe von Signalen 490 | Lukendeckel von Schiffen in | 
b) Elektrische Signalvorrich- der Binnenschiffahrt . . . 181 | Baden-Baden 
tung zur Erzeugung von Motorbootverdeck f 59 Baharistan . . . . 1127 555 
Tönen mittels schwingender Rettungsapparat u Wasser- | Bangalore . . 2.2020. 318 
Membranen . 103 sport . ; 392 ` Barneveld ` Ds: 561 
Unterwasser-Schalldämpfer mit Rettungsboot , ` 103 Basil . : 104 
in der Bordwand des Schif- dpto fúr r Faltboot- Beaverburn . . LS 178 
fes einsetzbarem wasserdich- streben . 265 Beethoven . . . .. : 53. 153 
ten Geháuse e E 490 Schiffskörper . . i 78 | Behar ......... . 419 | 
Schiffspositionslaterne Ep. 59 | Bellucia 584 
Gebrauchsmuster Schlauchboot . . 317. 418 Benedick nee. 318 | 
Klasse 13 Schlauchboot mit Hilfsmotor . 59 | Bermuda . . . . . . 99, 225* 
Schlepphaken . . . 103 Binta . . 2...) T 
a) Dampferzeuger mit mittel- Schwimmende Hängematte na B L. E. Block . . . 100 
bar beheizter Betriebs- Schwimmweste mit gasgefüll- ' Boniface . . . . . . 387, 440 
dampftrommel . . . . 443 ten Abteilungen . . . . 343 | Boulderpool . .... . . 51 
Flammrohrkesselboden . 392 Sicherheitsverholwinde mit | Bradfyne E a | 
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Berlin, den 4. Januar 1928 


29. Jahrgang 


Englischer Brief 


Von unserem englischen Berichterstatter 


Dezember 1927 

Die britische Schiffbauindustrie hat im Jahre 
1927 eine merkliche Erholung und Kräftigung 
erfahren. Nach der Beendigung der langwierigen 
Kämpfe im Kohlenbergbau, welche im Sommer 
des Vorjahres für die Trampreederei zu einer 
fast vollständigen Umstellung und künstlichen Be- 
lebung des Geschäftsganges führten, während die 
Linienreederei durch die Erhöhung der Bunker- 
preise eine unliebsame Belastung erfuhr, hat auf 
dem Kohlenmarkt eine wesentliche Preissenkung 
stattgefunden, und diese verhinderte in Verbindung 
mit günstigen Ernteergebnissen in Uebersee ein 
Stocken der Nachfrage nach Schiffsraum, sodaß im 
Juli eine führende Schiffahrtszeitschrift schreiben 
konnte, die gesamte Frachtschifftonnage sei in Fahrt, 
und eine Steigerung der Nachfrage um nur 2!/, vH 
werde Hochkonjunktur zur Foige haben. Erwäh- 
nung verdient auch die Ansicht Lord Kylsants, daß 
die Krise, die im Jahre 1921 eingesetzt habe, nun- 
mehr überwunden und die Aufwärtsbewegung im 
Gange sei. Die zuversichtlichere Stimmung, die sich 
in diesen Aeußerungen ausprägt, hat bekanntlich im 
Laufe des Jahres in verhältnismäßig umfangreichen 
Bestellungen für die Trampreederei greifbaren Aus- 
druck gefunden. Die Firma Ropner z. B. hat nicht 
weniger als 14 Schiffe von ca. 8-9000 Tonnen Trag- 
fähigkeit in Auftrag gegeben, und auch andere wohl- 
bekannte Namen aus der Trampreederei beginnen 
in den Stapellauf- und Probefahrtmeldungen der 
Presse wieder aufzutauchen. Auch in der Linien- 
reederei gemahnt das Bild seit der Wiederaufnahme 
des Baues von Schnell- und Luxusschiffen in 
Deutschland, Frankreich und Italien lebhaft an das 
der Vorkriegszeit, und auch in England erwartet 
man, daß in der näheren Zukunft größere Ersatz- 
bauten für alternde Einheiten der Cunard und 
White Star nötig sein werden. 


Ob bei diesen Projekten eine wesentliche Stei- 
gerung der Schiffsgröße und Geschwindigkeit in 
Frage kommt, geht aus den von Zeit zu Zeit in 
die Oeffentlichkeit dringenden Nachrichten nicht her- 
vor. Es hat jedoch den Anschein, als ob die bri- 
tishen Linien von sich aus wenig geneigt seien, 
die bestehenden Rekorde zu überbieten. Bei der 
Besprechung des Projektes eines „Tausendfuß- 
Schiffes“ für das U. S. Shipping Board sowie der 
geplanten italienischen Schnellschiffe „Rex“ und 
„Dux“ wurden regelmäßig Zweifel und Bedenken 
besonders bezüglich der Rentabilität geäußert, eben- 
so bei heimischen Änregungen in dieser Richtung, 
selbst bei Anerkennung ihrer technischen Ausführ- 
barkeit. 

Unter diesen Umständen nimmt es denn nicht 
wunder, daß der Fertigstellung des französischen 
Schnelldampfers „Ile de France“, des größten Nach- 
kriegsschiffes, das sich seinen Abmessungen und 
seiner Maschinenanlage nach der bestehenden 
»Monster-Klasse” anreiht, in England besondere 
Aufmerksamkeit geschenkt wurde, und daß die 
Nachricht von der Bestellung zweier Schnelldampfer 
größter Abmessungen für den Norddeutschen Lloyd 
eine weit ernsthaftere Würdigung erfuhr als die 
oben erwähnten Projekte. Die Bewertung dieses 
deutschen Vorgehens und das Prestige, das sowohi 
die Besteller als die Erbauer dieser Schiffe in 
England genießen, läßt sich aus der Tatsache ent- 
nehmen, daß bis jetzt sich niemand zu einer Kritik 
befugt gefühlt hat. Auf Grund der mit „Berengaria“ 
und „Majestic“ gemachten Erfahrungen nimmt 
man in der Presse sogar an, daß die deutschen 
Schiffe bedeutend mehr als die angekündiste Ma- 
schinenleistung$g und Geschwindigkeit entwickeln 
werden, und Bedenken bezüglich der Rentabilität 
werden diesmal nicht geltend gemacht. „The Ship- 
builder” z. B., der in seiner Augustnummer die 
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Lage bespricht, scheint die Aufstellung eines neuen 
Ozeanrekordes als eine so gut wie vollendete Tat- 
sache zu betrachten und beschränkt sich auf einen 
Weckruf an die in Betracht kommenden englischen 
Interessen. 

Eine baldige Stellungnahme erscheint hier je- 
doch zweifelhaft. Sir Thomas Royden, der Leiter 
der Cunard-Gesellschaft, antwortete seinerzeit auf 
Befragen, es handele sich weniger darum, ,,wann”, 
sondern vielmehr darum, „wie“ zu bauen sei. Es 
ist auch ein offenes Geheimnis, daß in den maß- 
sebenden Kreisen letzthin der Gedanke, es bei 
einem eventuellen Neubau der „Großen Klasse“ 
mit einer Motorenanlage zu versuchen, Raum ge- 
wonnen hat. Ein solches Unternehmen, bei dem es 
sich um ca. 100000 PS handeln würde, hat den 
Ehrgeiz der Motorfirmen wohl schon lange gereizt, 
die in England herrschende Ansicht war jedoch die, 


daß für die Reiselängen der nordatlantischen Fahrt 


die Brennstoffersparnis der Motoren nicht groß ge- 
nug sei, um die erhöhten Anlagskosten zu decken. 
Die englischen Hochleistungs-Änlagen, „Astu- 
rias“, „Alcantara“ und ,Carnarvon Castle“, waren 
im Einklang hiermit denn auch für die längere 
siidatlantische Fahrt bestimmt. 

Man verzeichnete unter diesen Umständen 
mit Interesse die Tatsache, daß die schwedische 
Amerika-Linie auf Grund ihrer Erfahrungen mit 
der „Gripsholm“ weitere größere Motorfahrgast- 
schiffe in Auftrag gegeben hat, und fast noch größere 
Aufmerksamkeit als der Bestellung der „Europa“ 
und „Bremen“ wurde den Hapasmotorschiffen 
„Milwaukee“ und „Cincinnati“ gewidmet. 

In der Fachpresse wurden daraufhin in den 
letzten Monaten verschiedentlich nähere Betrach- 
tungen über die für eine 100000 PS-Anlage in 
Frage kommende Motorgröße und über den zu 
wählenden Typ angestellt, und man kam zu dem 
Schluß, daß diese Aufgabe sich mit vier doppelt- 
wirkenden 10- oder 12-Zylinder-Zweitaktmotoren 
serade lösen ließe. | 

„Ihe Marine Engineer and Motorshipbuilder“ 
z. B. gab (in seiner August-Nr.) der Ansicht Aus- 
druck, daß bei Zugrundelegung mäßiger Kolben- 
geschwindigkeiten und mäßiger mittlerer Drücke diz 
obere Grenze des Zylinderdurchmessers bei etwa 
900—1000 mm erreicht wird. Darüber hinauszu- 
gehen verböfen bzi dem Viertaktmotor die Wärme- 
spannungen in dem durch die Ventile stark 
komplizierten Zylinderdeckel, während beim Zwei- 
taktmotor bei demselben Durchmesser die Wärme- 
spannungen im Zylindermantel die Grenze des Zu- 
lässigen erreichen. Bzi doppeltwirkenden Viertakt- 
motoren beträgt die größte bisher erreichte Lei- 
stung unter Zuhilfenahme von Aufladegebläsen 
1250 PS pro Zylinder. Solle daher über mehr als 
10 Zylinder pro Welle nicht hinausgegangen werden, 
so käme nur der doppeltwirkende Zweitaktmotor 
in Frage, es sei denn, daß durch eine radikale 
Aenderung der Venfilanordnung der Zylinderdeckel 
so gestaltet werde, daß der Durchmesser von 
1000 mm wesentlich überschritten werden könne. 
Die Anordnung von 10 oder mehr Zylindern, die 
nach Ansicht mancher eine übergroßs Baulánge zur 
Folge habe, sei vom Standpunkte des Maßenaus- 
gleiches als ein Vorteil zu betrachten. 
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Mit wesentlich größerer Zurückhaltung wird je- 
doch dieselbe Frage von anderer Seite („The Ship- 
builder”, Nov.) behandelt. Dort stellt man sich auf 
den Standpunkt, daß der Motor der Größe nach 
bereits da angelangt sei, wo die Kolbendampf- 
maschine im Anfang des Jahrhunderts sich gegenüber 
der Turbine nicht behaupten konnte, und daß auch 
hier die Steigerung des Gewichtes und der auf- 
tretenden Massenkräfte der Entwicklung eine Grenze 
setzten. Bei  transatlantischen Passagierschiffen 
scheide oberhalb einer Geschwindigkeit von 20 See- 
meilen der Motor aus. 

Verspricht die Bautätigkeit, welche aus dem 
Wettbewerb der großen Linienreedereien unterein- 
ander herrührt, ihrem Zweck und Wesen nach Fort- 
schritte bezüglich der Größe und Geschwindigkeit 
der Schiffe sowie Neuerungen aller Art in Än- 
trieb, Ausbau und Einrichtung, so wird in England 
im übrigen die Wiederbelebung des Schiffbaues in 
der Hauptsache von rein wirtschaftlichen Faktoren 
gefragen; und wenn man die Neubauten und Pro- 
jekte des laufenden Jahres im Einzelnen prüft, 
so wird man verhältnismäßig wenig Neues ent- 
decken. Die letzten .‚Ereignisse“ von Bedeutung 
waren im Schiffbau die Einführung des „Bracket- 
less“-Systems und im Maschinenbau die Erprobung 
der ersten Hochdruckanlage, sowie die Inbetrieb- 
nahme der ersten hochleistigsen doppeltwirkenden 
Motoranlagen auf Passagierschiffen, und diese ge- 
hören dem Vorjahre an. Richfet man jedoch das 
Augenmerk auf die Entwicklung der technischen 
Ideen, welche sich noch im Stadium der Erörterung 
und der Versuchsarbeit befinden, so stößt man auf 
zwei Gebieten auf Bestrebungen, deren Erfolg da- 
nach angetan wäre, den augenblicklich noch schlep- 
penden, nur von dem täglichen Bedarf der Schiff- 
fahrt bedingten Fluß der Bauaufträge in ein be- 
schleunigtes Tempo zu versetzen. 

Die zwei Probleme, um welche es sich hier 
handelt, sind die Anpassung der Heizung mit staub- 
förmigen Brennstoffen an den Bordbetrieb und die 
Herstellung von für den Handelsschiffbau geeigneten 
Baustoffen mit verbessertzn Festigkeitseigenschaften, 
und es kann keinem Zweifel unterliegen, daß mit 
ihrer Lösung die Möglichkeit einer erheblichen 
Senkung sowohl der Bau- als auch der Betriebs- 
kosten gegeben wäre. Das Ziel ist allerdings in 
beiden Fällen noch nicht eigentlich in Sicht. Die 
Folgen der etwaigen beschleunigten Steigerung der 
wirtschaftlichen Leistungsfähigkeit neuer Schiffe, 
wie sie besonders bei gleichzeitigem Erfolge auf 
beiden Gebieten leicht auftreten könnte, wären je- 
doch derart, daß sie eine eingehende Besprechung 
rechtfertigen. Die Frachtarten würden sich nämlich 
in einem solchen Falle noch längere Zeit nach der 
Rentabilität der bestehenden Tonnage bestimmen, 
so daß die Besitzer neuer Schiffe Aussicht auf eine 
entsprechende Periode relativ höherer Gewinne 
hätten, und der Werftindustrie wäre die Möglich- 
keit gegeben, ihrerseits durch die Weiterentwick- 
lung des Gewonnenen diz Bewegung im Flusse 
zu erhalten. 

Ueber neues Schiffbaumaterial wurde bereits 
im Jahre 1924 vor der INA gemeinsam von Barr, 
Martin und Wall berichtet und der Bau eines 
größeren seegehenden Handelsschiffes aus diesem 
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Material angekündigt. In dem Vortrage wurde je- 
doch weder die chemische Zusammensetzung des 
neuen Baustoffes noch sein Herstellungsverfahren 
beschrieben, und da sich dann in der Diskussion 
noch ein lebhafter Prioritätsstreit erhob, geriet die 
Frage damals trotz der Tatsache, daß ihre prin- 
zipielle Bedeutung klar gewürdigt wurde, auf ein 
totes Gleis. Im Dezember des vergangenen Jahres 
wurde sie jedoch vor der Inst. of Shipbuilders and 
Engineers in Scotland von anderer Seite (Vortrag 
von T. M. Service „High Elastic Limit Steel for 
Shipbuilding and Marine Engine Purposes“) erneut 
angeschnitten und diesmal nach der metallurgischen 
Seite eingehend behandelt. Die überaus umfang- 
reiche und kritische Diskussion zeugte von dem 
lebhaften Interesse der näher Beteilisten, und daß 
auch weitere Kreise auf die neuen Baustoffe auf- 
merksam geworden sind, beweist die Tatsache, daß 
eine der Werkbesichtigungen der Sommerversamm- 
lung der NE.-C.-Inst. in Glasgow der Firma David 
Colville & Co., der Herstellerin des Martinschen 
Materials, galt. Auch in dem Vortrage, den 
Mac Govern, der Leiter der technisch sehr fort- 
schriftlichen Furness Shipbuilding Co., über „Die 
Wirtschaftlichkeit im Schiffbau“ vor dieser Ver- 
sammlung hielt, wurden die Aussichten auf Er- 
sparnisse in dieser Richtung kritisch erörtert. 

Die Verwendung von Spezialstählen im Schiff- 
bau ist natürlich an sich nichts Neues. In den 
Kriegsmarinen und vereinzelt auch auf Handels- 
schiffen („Mauretania“) hat man schon seit etwa 30 
Jahren in Fällen, wo besondere Leichtigkeit der 
Konstruktion notwendig oder überaus hohe Be- 
anspruchung zu erwarten war, ein Material ver- 
wandt, welches in England den Namen „Hish-Tensile 
Steel“ führt und dessen bedeutend höhere Zer- 
reißfestigkeit geringere Materialdicken gestattet. 
Der Bau des ganzen Schiffskörpers aus derartigem 
Material verbot sich jedoch aus Kostenrücksichten. 
Nicht nur ist die Herstellung solcher Spezialstähle, 
besonders bei Verwendung von Stoffen wie Sili- 
zium, Nickel und Mangan, an sich teurer, weil die 
Erzielung des gewünschten Resultats von erhöhter 
Sorgfalt in der Auswahl und Einschmelzung der 
Rohstoffe sowie von der Kontrolle komplizierter 
chemischer und physikalischer Vorgänge in höherem 
Maße abhängt als bei gewöhnlichem Flußsisen; auch 
bei der Bearbeitung auf der Werft müssen erhöhte 
Anforderungen gestellt werden. An Stelle des 
Schneidens und Stanzens tritt z. B. das Bohren 
und Hobeln, und die Warmbehandlung von Werk- 
stücken erfordert besondere Vorsichtsmaßregeln. 

Auch abgesehen hiervon, schätzte im Handels- 
schiffbau die Praxis gerade die hervorstechende 
Eigenschaft des Flußeisens, seine Zähigkeit beson- 
ders hoch, doch gewann im Laufe der Jahre unter 
den Konstrukteuren und Festigkeitstheoretikern im- 
mer die Auffassung Raum, daß man mit der Be- 
urfeilung des Materials nach der Zerreißfestigkeit 
allein nicht das Wesentliche träfe. Die Sicherheit 
der Konstruktionen sei vielmehr danach zu bestim- 
men, wie nahe man mit den Beanspruchungen an 
der Elastizitätsgrenze sei. Dieser Wert, dessen Be- 
stimmung im streng theoretischen Sinne ein zeit- 
raubendes Verfahren mit genauen physikalischen 
Messungen erfordert, wird nun bei den Material- 
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prüfungen durch die Klassifikationsgesellschaften 


nicht ermittelt, doch gab man sich bisher mit der 
Annahme zufrieden, daß die Elastizitätsgrenze nicht 
weit von der leichter bestimmbaren Fließgrenze ent- 
fernt sei, ein Wert der aus zahlreichen Labora- 
toriumsversuchen ziemlich gut bekannt ist, und im 
Durchschnitt zu 25 kg/cm? angegeben wird. In der 
Industrie behandelte man daher die Begriffe Elasti- 
zitätsgrenze, Proportionalitätsgrenze und Fließ- 
grenze als gleichbedeutend. 


Ueber die Berechtigung dieser Annahme Unter- 
suchungen anzustellen, sah sich die bekannte 
Reedereifirma Alfred Holt & Co. bei der Erfor- 
schung der Ursachen eines Unfalls, der im Jahre 
1916 einem ihrer Schiffe zustieß, veranlaßt, und 
man kam auf Grund zahlreicher Versuche mit Fluß- 
eisen, wie es heutzutage für den Schiffbau her- 
gestellt wird, zu dem Ergebnis, daß die Proportio- 
nalitätsgrenze im Durchschnitt bereits bei einer 
Zugspannung von 13 kg/mm? erreicht wird, daß 
Werte von 20—22 kg/mm: selten, solche von 5 bis 
6 kg/mm? dagegen weniger selten sind. 


Die Firma Holt zog aus diesen Versuchen die 
praktische Folgerung, daß das Flußeisen verbesse- 
rungsfähig sei und ihrem Metallurgen, Martin, ge- 
lang es dann auch tatsächlich, durch Warmbehand- 
lung nach dem Auswalzen ein Material zu erhalten, 
das bei einer Zerreißfestiskeit von — nach den 
neuesten Angaben — 45,5—53,5 kg/mm? eine Pro- 
portionalitäfsgrenze von 23,6 kg/mm? aufwies und 
zum Bau eines Motorfrachtschiffes von 10000 t 
Tragfähigkeit für die Firma Holt verwandt wurde. 
Daß ein solches Material eine Neuerung darstelle, 
wurde jedoch von verschiedenen Seiten, insbesondere 
von Vertretern der Admiralität, mit Entschiedenheit 
bestritten. Das Martinsche Material, so wurde erklärt, 
sei kein Flußeisen, sondern „High Tensile Steel“, 
ein Flußstahl, und die Kriegsmarine verwende ge- 
rade jetzt bedeutende Mengen eines solchen neuen 
Sonderstahls, bei dessen Abnahme ebenfalls der 
Nachweis einer bestimmten Proportionalitátssrenze 
verlangt werde. 


Dieses Material war es, über welches im De- 
zember des vergangenen Jahres Service vor der 
Inst. of Eng. and Shipb. in Scotland berichtete, 
und sein Vortrag enthält weiter auch Angaben über 
einen Stahl für den Handelsschiffbau und Eisen- 
hochbau, der den Ansprüchen einer mit Lloyd's 
Register und der British Corporation vereinbarten 
besonderen Priifungsvorschrift genügt. Das Her- 
stellungsverfahren dieser beiden Stähle unterscheidet 
sich von dem Martinschen im Wesentlichen dadurch, 
daß hier keine Warmbehandluns nach dem Aus- 
walzen stattfindet. Das Material verdankt nach 
Service seine Eigenschaften zunächst der zweck- 
entsprechenden Gestaltung der Form des Guß- 
blocks, wodurch größere Homogenitát erzielt 
wird, dann aber auch der Einhaltung bestimmter 
Temperafuren während d:s Vor- und Auswalz- 
prozesses. Aus dem Schlußwort des Vortrasenden 
läßt sich auch entnehmen, daß zur Erhöhung der 
Zerreißfestiskeit Mangan und Silizium verwandt 
werden. 

Einen Vergleich der neuen Materialien ergibt 


das folgende Bild: 
ge 
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A q m Handelsschiffbau 
lität 
ts kg Service | Martin | ee 
Proportionalitäts- 117 26,9| 15 23,6] 15 23,6 | 8 13 
grenze ... .]|/ 52—60 45,5 -53,5 | 41—50,5 
Zerreißfestigkeit .| 37 42,5|33-38 | 29 —34 |26-32 
Bruchdehnung 
auf 200 mm . .| 17% 20% 20% 20% 


Das für die Kriegsmarine hergestellte Material 
ist natürlich ein ausgesprochener Flußstahl, der 
sich von dem früher verwandten nur dadurch unter- 
scheidet, daß seine Proportionalitätsgrenze garan- 
tiert werden muß. Auch das von Service beschrie- 
bene Material dürfte nach der in England handels- 
üblichen Klassifikation nach der Zerreißfestigkeit 
(von mehr oder weniger als 53,5 kg'mm?) als „High 
Tensile Steel“ zu bezeichnen sein. Da jedoch die 
beiden für den Handelsschiffbau bestimmten Sorten 
sich, wie von den Beteilisten, Schiffbauern und Be- 
sichtigern bezeugt wurde, auf der Werft wie Fluß- 
eisen verarbeiten, lochen, schneiden usw. lassen, 
hat der Unterschied in der Zerreißfestigkeit wohl 
verhältnismäßig wenig Bedeutung. 

Fragt man nun nach den Aussichten, welche 
diese neuen Materialien vom wirtschaftlichen Stand- 
punkfe aus bieten, so muß man zunächst in Er- 
wägung ziehen, daß natürlich weder die Preise noch 
die möglichen Gewichtsersparnisse endgültig fest- 
stehen. Bei dem oben erwähnten Holtschen Motor- 
schiffe „Prometheus“ betrug nach den Angaben der 
Beteiligten die Gewichtsersparnis 10 vH des Stahl- 
gewichfes und die Erhöhung der Nutzladung 4 vH. 
Der Preis des Materials war um 25 vH höher als 
der des gewöhnlichen Flußeisens, doch erhöhte sich 
der Gesamtpreis des Schiffes nur um 3 vH. Bei 
dem vor kurzem fertiggestellten ebenfalls Holtschen 
Motorfrachtschiff von 1900 t Tragfähigkeit „Eury- 
bates“ wird die Gewichtsersparnis zu 250 t an- 
gegeben. Da nun eine Verringerung der Preisspanne 
zwischen dem neuen und dem gewöhnlichen Ma- 
terial bei Herstellung in größsrem Umfange aber 
naturgemäß zu erwarten ist, kann man schon jetzt 
sagen, daß eine ernsthafte Prüfung der bei Verwen- 
dung des neuen Materials jeweils erzielbaren Ge- 
samtwirtschaftlichkeit durchaus der Mühe wert er- 


scheinf. 
Sehr viel unübersichtlicher liegen die Verhält- 


nisse bezüglich der im weiteren Verlauf der Ent- 
wicklung zu erwartenden Verrinsorungen der Ma- 
terialdicken. Da die Vorschriften der Klassifi- 
kationsgesellschaften einen Zuschlag für Abnutzung 
durch Rost vorsehen, kann es sich zunächst nur 
um eine Herabsetzung der Dicken nach Abzug dieses 
Zuschlages handeln. Hinzu kommt jedoch die Tat- 
sache, daß der Elastizitätsmodul der neuen Ma- 
terialien sich von dem des Flußeisens nicht wesent- 
lich unterscheidet. Dies bedeutet, daß bei den- 
jenigen Bauteilen, wie Spanten, Schottversteifungen 
und Unterzügen, bei denen die Durchbiesung ein 
gewisses Maß nicht überschreiten darf, eine Quer- 
schnittsverringerung nicht ohne weiteres zulässig ist. 
Dieselbe Erwägung gilt für den Schiffskörper als 
Ganzes, und besondere Rücksicht muß auf die 
Knickfestigkeit der Beplattung in den Gurtungen 
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genommen werden. Bei dem Motorsciff ,,Pro- 
metheus” ist, offensichtlich aus diesem Grunde, das 
Briickendeck nach dem Längsspantensystem kon- 
struiert. 

Nach Mac Governs Angaben, in seinem oben- 
erwähnten Glasgower Vortrage, beträgt daher die 
Verringerung des Widerstandsmomentes des Haupt- 
spantes, welche die Klassifikationsgesellschaften ge- 
statten, nur etwa die Hälfte der Erhöhung der 
Festigkeit, die übrigens anscheinend nur auf 
Grund der erhöhten Zerreißfestigkeit ohne Rücksicht 
auf die höherliegende Proportionalitátsgrenze be- 


rechnet wird. 

Es bleibt jedoch abzuwarten, inwieweit sich 
Fortschritte durch die Anpassung der Konstruktion 
im einzelnen an die Eigenschaften des neuen Ma- 
terials erzielen lassen. Anderson, ein Vertreter der 
Firma Scott (Greenock), der Erbauerin des „Pro- 
metheus“ erklärte z. B. daß bei Anwendung des 
Rahmenspantensystems auf diesem Schiffe weitere 
90 t hätten gespart werden können, und aus seinen 
Angaben geht hervor, daß die Gesamtersparnis 
dann 5 vH anstatt 4 vH der Tragfähigkeit betragen 
hätte. 
Was nun die Heizung mit staubförmigen Brenn- 
stoffen angeht, so sind Berichte über verschiedene 
Systeme der Staubkohlenfeuerung für Landanlagen, 
der britischen Oeffentlichkeit schon bei verschie- 
denen Gelegenheiten vorgelegt worden. Doch wurde 
bis vor kurzem die Frage der Anpassung an den 
Schiffsbetrieb nur beiläufig erórtert. Im Sommer 
vorigen Jahres jedoch wurde auf der Versammlung 
der Institution of Naval Architects in Cambridge 
von Eng. Captain Brand über umfangreiche Ver- 
suchsarbeiten mit einer Schiffsanlage, welche er für 
die australische Marine ausgeführf hafte, ein Vor- 
trag gehalten, und hier wurden wohl zum ersten 
Male die besonderen Gesichtspunkte, die für die 
Staubkohlenfeuerung an Bord maßgebend sind, so- 
wie die mannigfachen zu überwindenden Schwierig- 
keiten eingehend öffentlich erörtert. 

Die Aufnahme dieser technischen Neuerung war, 
wie man nach dem Durchlesen des Vortrages leicht 
versteht, eine sehr vorsichtige, denn bei dieser Art 
der Feuerung verbinden sich vielversprechende wirt- 
schaftliche Vorteile mit technischen Anforderungen, 
deren Erfüllung sowohl dem Kesszlbau als auch 
dem Schiffbau recht schwierige Aufgaben stellt. 

Das Verlockende der Staubkohlenfeuerung be- 
steht darin, daß hier der Schiffahrt und dem 
Dampfmaschinenbau einmal gerade das geboten 
wird, woran beiden augenblicklich wohl am meisfen 
gelegen ist, nämlich ein billiger Brennstoff, dann 
aber auch darin, daß diese Art der Heizung viele 
der Vorteile der Oelfeuerung in sich einschließt. 
Wie bei dieser werden die Heizgase in einem 
Brenner erzeugt, dem die Kohle in feinverteilter 
Form unter Druck zugeführt wird, wobei jegliche 
Handbeschickung fortfällt. Das Heizpersonal wird 
der Zahl nach auf ein Drittel vermindert, das Ab- 
decken der Feusr mif seinen Verlusten kommt nicht 
in Frage, und Dampf kann ohne Verzug aufgemacht 
und auf See besser gehalten werden. Da keine 
Feuertüren zu öffnen und zu schließen sind, kalte 
l.uft also nicht periodisch in die Feuerung ein- 
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strömt, sind die Wärmeerzeugung und der Wärme- 
fluß durch die Heizfläche gleichmäßig, was die Be- 
anspruchung des Kessels güns{ig beeinflußt. Hiermit 
verbinden sich nun noch weitere Vorteile, die der 
Staubfeuerung eigentümlich sind. Da die möglichst 
weitgehende mechanische Zerkleinerung des Brenn- 
stoffes ein wesentliches Erfordernis ist, ist es wirt- 
schaftlicher, von vornherein Feinkohlen zu verwen- 
den, also gerade diejenigen Sorten, deren Marktwert 
bei der üblichen Heiztechnik der geringere ist. 
Kohlengrus aller Art, die Rückstände vom Waschen 
und Sieben der Stückkohle auf den Zechen, 
sogar der bei der Grubenentlüftung mit ab- 
sesaugte Kohlenstaub sind nach Brand für die 
Staubfeuerung besgnders geeignet, solange nur 
ihr Aschegehalt sich in gewissen Grenzen (unter 
30 vH) hält. Von bedeutendem Interesse besonders 
für die englische Schiffahrt ist auch die Möglich- 
keit der Verwendung der Rückstände der Tief- 
temperaturdestillation, des sogenannten Halbkoks, 
dessen Vermahlung zu Staub sogar geringeren 
Kraftaufwand erfordert als die der Kohle. Zu der 
Verbilligung der Brennstoffe gesellt sich die Ver- 
besserung des Wirkungsgrades der Verbrennung bei 
staubförmigen Brennstoffen, die von Brand als um 
10 vH bis 30 vH günstiger als bei Handbeschickung 
angegeben wird, und von mancher Seite wird, wenn 
auch nicht unwidersprochen, die Staubfeuerung als 
das Ideal der Verbrennung überhaupt bezeichnet. 
Eine weitere Ersparnis wird durch Herabsetzung 
der Kosten der Kohlenübernahme erzielt, wenn, 
wie bei dem Brandschen System die Staubkohle 
fertig zermahlen an Bord genommen wird, wobei 
zugleich die Unannehmlichkeiten des Bunkerns für 
Passagiere und Mannschaften, die Erneuerung von 
Farbanstrichen usw. in Wegfall kommen. 

Diesen mannigfalfigen Vorteilen und vielver- 
sprechenden Ersparnisaussichten stehen nun nicht 
unbedeutende Schwierigkeiten und Bedenken gegen- 
über. In erster Linie findet man die Tatsache, daß 
in normalen Schiffskesseln, Flammrohr- sowohl wie 
Wasserrohrkesseln der Verbrennungsraum und die 
Länge des Flammenweges viel enger begrenzt sind 
als bei staubgefeuerten Landanlagen. Die Ingenieure 
der United States Fleet Corporation kamen, nach 
Brand, bei ihren Vorarbeiten auf diesem Gebiete 
zu dem Ergebnis, daß es sich darum handele, die 
Länge des Flammenweges auf die Hälfte zu re- 
duzieren, das pro Raumeinheit des Verbrennungs- 
raumes zu verbrennende Kohlengewicht durchschnitt- 
lih auf das Achtfache zu erhöhen. Die Lösung 
dieses Problems wird nun bei Schiffskesseln darin 
gesucht, daß man die eingeblasenen Staubteilchen 
in eine Bewegung auf spiralförmige Bahnen bringt. 
Von großer Bedeutung ist auch die Feinheit der 
Vermahlung, wodurch die Bewegung der Staub- 
teilchen verlangsamt, die Verbrennung selbst aber 
beschleunigt wird, ferner auch die Trockenheit des 
Brennstoffes, da die Vergasung der Kohlenteilchen 
erst nach der Verdampfung des Feuchtigkeitsge- 
halts beginnen kann. Zur Erzielung möslichst gün- 
stiger Verbrennung ist daher die Vorwärmung so- 
wohl der Einblase als auch der Verbrennungsluft 
ratsam. 

Ueber das Gelingen der bisherigen Anlagen in 
baulicher Hinsicht sind nun, wie aus der Diskussion 
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des Brandschen Vortrages hervorgeht, die Meinungen 
geteilt. Es ist nämlich nötig gewesen, die gesamte 
Feuerungsanlage im engeren Sinne, einschließlich 
des mit feuerfestem Material gefütterten Ver- 
brennungsraums, vor den eigentlichen Kessel zu 
verlegen, wo sie, nach den dem Vortrage beigefügten 
Zeichnungen zu urteilen, sowohl der Höhe wie der 
Länge nach beträchtlichen Raum einnehmen. Es 
wurde darauf hingewiesen, daß diese Anlagen das 
Reinigen der Flammrohre und die Abführung der 
Asche behindern und überhaupt die Zugänglichkeit 
des Kesselraums herabsetzen werden. Auch auf 
die Gefahr intensiver Wärmeausstrahlung von seiten ' 
des feuerfesten Futters der Verbrennungskammer 
wurde aufmerksam gemacht. In einer amerika- 
nischen Landanlage sei es z. B. nötig gewesen, 
diesen Teil der Feuerung wasserzukühlen. Die Fol- 
gerung aus diesen Einwendungen wäre nafürlich die, 
daß der bloße Anbau von Staubfeuerungsanlagen 
an Kessel bestehender Typen vom praktischen 
Standpunkte aus gesehen nicht wünschenswert ist. 

Völlig im Stadium des Versuches und der Er- 
örterung steht auch die vom Standpunkte des Schiff- 
baus wesentliche Frage ob Staubkohle vermahlen 
gebunkert, oder Feinkohle eingenommen und nach 
Bedarf aufgearbeitet werden soll. Eng. Captain 
Brand selbst bevorzugte das erste System, beson- 
ders für Schiffe auf regelmäßigen Routen, für deren 
Bedarf an Land Vorsorge getroffen werden könne. 
Er hatte durch seine Versuche festgestellt, daß mit 
Luft gemischter Kohlenstaub  Fliissigkeitseigen- 
schaften annimmt. Er breitet sich gleichmäßig über 
ebene Flächen aus, und strömt unter dem Einfluß 
von Druckunterschieden. Brand bildete daher die 
Versuchsanlage des australischen Marinefahrzeuges 
„sealark“ in der Weise aus, daß die Feinkohle an 
Land getrocknet, vermahlen, und der Staub dann 
durch Rohre von zirka 100 mm Durchmesser unter 
Zuhilfenahme indifferenter Rauchfanggase in gas- 
dicht gebaute Bunker an Bord gefüllt wurde. Beim 
Betrieb wurden dann ebenfalls indifferente, dem 
Rauchfang entnommene Abgase komprimiert und 
zur Auflockerung des Brennstoffes in die Bunker 
eingeblasen, so daß der Staub durch Rohrleitungen 
dem Bereitschaftsbehälter im Kesselraum zufloß. 
Dieses System gestattet, wie schon erwähnt, die Er- 
sparnis der Kosten des Trimmens sowohl in die 
Bunker als auch vom Bunker in den Kesselraum, 
und der zahlenmäßige Vergleich fällt nach Brand 
stark zu seinen Gunsten aus. Das System fand je- 
doch keine bereitwillige Aufnahme. Man meinte, 
das Eindringen von Feuchtigkeit werde ein ,Zu- 
sammenbacken” des Kohlenstaubes verursachen und 
damit den Zufluß des Brennstoffes stören. Vor 
allem aber fürchtete man die Gefahr der Selbst- 
entzündung, und auch das Einblasen von Rauchfang- 
gasen erschien z. B. Sir Charles Parsons ohne 
Vorsichtsmaßregeln zur Bestimmung des vorhan- 
denen Sauerstoffs als unstatthaft. Nach dem Ver- 
lauf der bisherigen Erörterung in England ist da- 
her zu erwarten, daß die Technik der Staubfeuerung 
auf See erst mit der weiteren Ausbildung kom- 
pakter, zuverlässiger und wirtschaftlicher Bordver- 
mahlungsanlagen und mechanischen Fördervorrich- 
tungen zwischen Bunker und Zerstáuber in gró- 
Berem Umfange erprobt werden wird. In dieser 
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Weise ist auch die Anlage des amerikanischen Ver- 
suchsfahrzeuges „Mercer“ ausgebildet, das Anfang 
November seine erste Seereise gemacht haf und 
seitdem bei seinem Anlaufen in Rotterdam das 
allgemeine Interesse erregte. Die Feuerungseinrich- 
tung dieses Schiffes, eines Frachtdampfers von ca. 
9400 t Ladefähigkeit zeichnet sich übrigens dadurch 
aus, daß die Brenner ohne weiteres, nur durch das 
Umstellen eines Ventils auch für die Verfeuerung 
von Oel benutzt werden können, einige Möglichkeit 
auf die wohl gerade die Trampschiffahrt ihr be- 
sonderes Augenmerk richten wird. 

Es muß allerdings wohl dahingestellt bleiben, 
ob es auf diese Weise der Kohle gelingen wird, 
das Oel als Brennstoff für die großen Passagier- 
dampfer und die Kriegsmarine wieder zu verdrän- 
gen, denn die Bequemlichkeit der Brennstoffein- 
nahme, und die Möglichkeit Doppelboden- und ähn- 
liche Tanks als Bunker zu benutzen, bildet neben 
der Gewichtsersparnis einen Hauptvorteil der Oel- 
feuerung. Von wesentlicher Bedeutung für die Zu- 
kunft der Staubfeuerung in England ist natürlich 
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die Möglichkeit der Verwendung von Halbkoks. Der 
steigende Verbrauch von Oel als Betriebsstoff in 
der Schiffahrt wird von vielen nicht als reiner 
Vorteil empfunden, selbst wenn das wirtschaftliche 
Ergebnis ein günstiges ist. Daß die britische Ma- 
rine für ihren Brennstoff in weitgehendem Maße 
auf eine Ueberlandleitung in Persien angewiesen 
sein soll, wird als ein großer Nachteil angesehen, 
und in der Handelsschiffahrt bildet vom volkswirt- 
schaftlichen Standpunkte aus die Verwendung von 
Oel die Verschiebung eines bedeutenden Postens 
von der Aktiv- auf die Passivseite der Handels- 
bilanz. Die Aussicht, auf dem Wege der Tief- 
temperaturdestillation und der Staubfeuerung zu 
einem besonders wirtschaftlichen heimischen Brenn- 
stoff zu kommen, hat daher viel Anziehendes, zu- 
mal gerade die Möglichkeit der Verwertung der 
Destillationsrückstände eine Vorbedingung für die 
praktische Einführung der neuen Destillationspro- 
zesse ist. Die Interessen des Bergbaus, der Dampf- 
maschinentechnik und der Schiffahrt berühren sich 


hier auf das Innigste. 


Schraubenpropellerberechnuns mit Beachtung 


der Wasserstórungen im Nachstrome 
Von F. A. Brix, Honor. Professor der Marine-Akademie, Leningrad 


§ 1. Die Beeinflussung der Propellerwirkung durch 
die Wasserstórungen im Nachstrome. 


Auf seine Versuchsergebnisse gestützt, berech- 
net Taylor auf Seite 252 seines berühmten Werkes 
„Ihe Speed and Power of Ships” (1911) einen 
Schraubenpropeller für ein langsam fahrendes 
Frachtschiff und erhält dabei ein seiner Erfahrung 
widersprechendes Ergebnis. Nach möglichen Ver- 
besserungen des Propellers suchend, kommt Taylor 
schließlich zum Beschlusse, nicht ohne einige Ein- 
buße des Propellerwirkungsgrades, den Durchmesser 
des errechneten Propellers zu mindern und dessen 
Steigungsverhältnis zu erhöhen. 

Interesse erweckt hier nur das Faktum, daß 
Taylor sich genötigt sah, von den Ergebnissen seiner 
eigenen aufs sorgfältigste ausgeführten Tankver- 
suche abzuweichen. Eigentlich liegt darin nichts 
Unnatürliches; denn das bestätigt nur die bekannte 
Tatsache, daß Tankversuchsergebnisse mit frei- 
fahrenden Modellpropellern nicht ohne weiteres 
auf Schiffspropeller übertragbar sind. 

Die Ursache eines solchen Tatbestandes kann 
nur im Unterschiede des Wasserzustandes im Tank 
und im Nachstrome gesucht werden. Bei stetiger 
Schiffsgeschwindigkeit fließen jegliche Wasserfäden 
zwar stetig, aber nicht nur mit verschiedenen Ge- 
schwindiskeiten, sondern auch in verschiedenen Rich- 
tungen, was hier mit Wasserstörungen im Nach- 
strome bezeichnet werden mag. 

Während jeder Umdrehung des Schiffspropellers 
schneidet jedes Flügelelement periodisch die mit 
verschiedenen Geschwindiskeiten dahinfließenden 
Nachstromwasserfäden mit veränderlichem Slip. Da 


der höchste Wirkungsgrad eines jeden Flügelele- 
mentes nur bei einem ganz bestimmten Slip er- 
reicht werden kann, welcher unter den obwaltenden 
Umständen nur bei gewissen Drehwinkeln der ein- 
zelnen Fliigelelemente während kurzer Dauer, wenn 
überhaupt, auftreten kann, so arbeiten die Flügel 
während der ganzen übrigen Drehdauer mit un- 
günstigem Slip, was den Propellerwirkungsgrad un- 
bedingt beeinträchtigen muß, während letzterer im 
ruhigen Tankwasser konstant verbleibt, wenn der 
Propeller allein geschleppt wird. 

Da nun jeder Nachstrom mit Wasserstörungen 
behaftet ist, muß die von Taylor nur in dem einen 
Falle vorgenommene Korrektur überhaupt alle 
Schiffspropeller betreffen, und wenn er bei den 
übrigen Propellerberechnungen davon nichts er- 
wähnt, so ist dies nur dadurch zu erklären, daß 
in dem einen Falle der Widerspruch mit der Erfah- 
rung kraß hervortrat; dagegen war er bei größeren 
Schiffsgeschwindigkeiten und deshalb vollkommene- 
ren Propellern schwierig zu bemerken, da ihr 
besserer und deshalb annehmbarer Wirkungsgrad 
scheinbar nichts zu wünschen übrig ließ, wenn er 
auch nicht gerade der schwierig zu bestimmende 
höchst erreichbare war. 

Daraus erkennen wir, daß die durch die 
Wasserstörungen im Nachstrome her- 
vorgerufene notwendige Korrektur 
sich auf alle Schiffspropellerberech- 
nungen erstrecken muß. 

Nachstehende Ausführungen stützen sich auf 
die Formeln und Kurvenblätter des bekannten 
Taylorschen Werkes: „The Speed and Power of 
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Ships“, New York 1911, auf welches wir genötigt 
sind den verehrten Leser zu verweisen und wes- 
halb im folgenden auch das englische Maßsystem 
beibehalten werden mußte. 


§ 2. Bezeichnungen 


b =mittlere Breite der Propellerflügel in engl. 
Fuß. 
b:2 =M. B. V. — das mittlere Breitenverhältnis. 
¿4 =Propellerdurchmesser in engl. Fuß. 
H = die Kantensteigung in engl. Fuß. 
N.=die auf einen Propeller zu übertragende 
Drehleistung in PS. 
N; = die auf alle z Propeller zu übertragende Ge- 
samtleistung in PS. 
n=die minutlihe Umdrehungszahl des Pro- 
pellers. 
p= H: ø — das Steigungsverhältnis. 
s =der auf H bezogene tatsächliche Slip. 
V = die Schiffsgeschwindigkeit in kn. 
v= die relative Translationsgeschwindigkeit des 
Propellers in kn. 
w = Nachstromfaktor. 
z = die geringste notwendige Propellerzahl eines 
Schiffes. 
ò =Durchmesserparameter (nach Taylor). 
A =eine Korrektionsgröße für 2. 
1, = Propellerwirkungsgrad. 
im = mechanischer Wirkungsgrad der Schiffsma- 
schine nebst Wellenleitung. 
=ð pa 


° =Umdrehungszahlparameter (nach Taylor). 


§ 3. Günstigste Durchmesser und Zahl de 
Propeller 


Die Grundlage der Taylorschen Propellerbe- 
rechnung besteht bekanntlich in den Formeln 


e=n M Ne (1) 
v 

= ns 

a (Nev)! A 


und in den Kurvenblättern der Fig. 211, 212, 213 
und 214. 

. Für jedes Schiff lassen sich Ne und v be- 
sonders bestimmen und sind in der Propeller- 
berechnung als gegeben zu betrachten. 

Als Unbekannte gelten hier die Größen n, P, 
ô und 9. 

Gewöhnlich wird n angenommen, und da ô eine 
Funktion von p ist, werden nacheinander die 
Größen p, 5 und y bestimmt. 

Die Vorbestimmung von n ist zwar in vielen 
Fällen unumgänglich, weil die Umdrehungszahl nicht 
unter den minimalen vom Motor bestimmten Wert 
sinken darf, ist aber insofern nachteilig, weil da- 
durch der Propellerwirkungsgrad begrenzt wird. 

Häufig tritt aber dieser Fall auch nicht ein. 
Um in diesem Falle die Propellerberechnung mög- 
lichst ohne Vorbestimmungen durchzuführen, braucht 
man nur aus (1) und (2) die Umdrehungszahl n 
zu eliminieren, wobei man die Funktion erhält 


ö 3 | 
z= =4% 1 x f (3) 
poos / Ne 
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welche aus den Taylorschen 6-Kurven der Fig. 211 
bis 214 errechnet und als x-Kurve über p ausge- 
zogen, graphisch dargestellt werden kann. In nach- 
stehender Tafel I sind die ausgerechneten x-Werte 
nach p und b:% zusammengestellt, um das Ver- 
zeichnen der x-Kurven zu erleichtern. 

Aus Tafel I und den Fig. 211—214 ist er- 
sichtlich, daß in praktischen Grenzen x und n und 
nach (3) also auch ø sich im gleichen Sinne ändern. 
Daraus folgt, daß der höchste Propeller- 
wirkungsgrad (entgegen älterer Änsicht) dem 
größten von örtlichen Verhältnissen 
begrenzten Propellerdurchmesser ent- 


spricht, welcher also der günstigste 
ist. 
Tafel I 

bea | 0,20 0,25 | 0,30 | 0,55 
p ya 
2 27,8 29,4 28,6 28,0 
2,5 25,1 26,2 25,8 25,5 
3 22,9 23,8 23,6 23,4 
3,5 21,2 21,9 22.0 21,7 
4 19,8 20,4 20,6 ¿0,5 
5 17,7 18,8 18,3 18,2 
6 16,1 16,5 16,7 16,5 
7 14,9 15,1 15,4 15,2 
8 13,9 14,1 14,3 14,1 
9 13,1 15,2 13,4 13,3 
10 12,4 12,5 12,7 12,6 
11 11,7 | 11,9 12,0 11,9 
12 112 113 11,4 11,3 
13 10,7 10,8 10,9 10,8 
14 10,3 10,4 10,5 10,3 
15 9,93 10,0 10,1 9,94 
16 9,60 9,68 9,67 9,57 
17 9,29 9,34 9,33 9,22 
18 9,00 9,07 9,03 8,93 
19 8,74 8,81 8,75 8,64 
20 8,51 8,55 8,49 8,38 
21 8,29 8,32 8,24 8,14 
22 8,09 8,09 8,01 


Wird nun der größte zulässige Propeller- ø 
festgesetzt, so lassen sich auch alle übrigen Pro- 
pellerelemente ohne weiteres für jedes Flügel- 
breitenverhältnis eindeutig ermitteln. 

Nach (3) wird x berechnet. 

Nach Tafel I oder nach den x-p-Kurven wird 
p bestimmt. 

Aus den Taylorschen Diagrammen in den 
Fig. 211—214 werden ô, p, s und y gemessen. 

Die Umdrehungszahl findet sich aus (1), und 
falls ihr Wert unterhalb des vom Schiffsmotor 
bestimmten ausfällt, tritt eben der zuerst erwähnte 
Berechnungsfall mit einem begrenzten Propeller- 
wirkungsgrade ein. 

Diese Berechnungen beziehen sich nur auf drei- 
flügelige Propeller, und zwar nur auf einen der 
z Propeller eines Schiffes. 

Meistens werden alle Propeller eines Schiffes 
auf gleiche Drehleistungen zu je Ne PS berechnet. 
Bedeufet N, die Gesamtdrehleistung aller z Pro- 


peller, so ist 2 Na 


Z 
und statt (3) erhält man 


dit de 


(4) 


5) 
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Da die Größen ø, v und N, nach dem oben 
Erwähnten als bekannt zu betrachten sind, so folgt 
daraus, daß x sich proportional z ändert. In 
praktishen Grenzen ändern sich x und n im 
gleichen Sinne, so daß also auch n mit yz im 
gleichen Sinne zunimmt. Man ersieht hieraus die 
Möglichkeit, den Propellerwirkungsgrad durch die 
Propellerzahl in gewissen Grenzen zu steuern. 
Will man z. B., daß für ein bestimmtes Schiff 
der Propellerwirkungsgrad nicht unter ein gegebenes 
Minimum sinkt, so findet man aus den Taylorschen 
Diagrammen (Fig. 211—214) für dies min die ent- 
sprechenden p-Werte und in Tafel I die ent- 
sprechenden x-Werte, für welche aus (5) die ge- 
suchte Propellerzahl z bestimmt werden kann. 

Praktischer ist es, wenn man nacheinander z= 1, 
2, 3.... setzt und für jede Ortslage des be- 
treffenden Propellers die Rechnung besonders nach 
weiter unten folgendem Beispiele ausführt. 

Für nmin kann natürlich keine feste Grenze an- 
genommen werden, denn sie kann sich von Fall 
zu Fall ändern. 


Wird z.B. gesetzt .... 

so ist nach den Taylorschen 

Fig. 211—214 abgerundet . 
und nach den *-p-Kurven 

(Tafel I) 11,3 15,2 


Soll nun n nicht unter die gewáhlte Grenze 
sinken, so muß zufolge (5) 


=$ | A (6) 


sein. Die kleinste ganze Zahl z =1,2,3...., welche 
diese Bedingung (6) erfiillt, ist die gesuchte Pro- 
pellerzahl des betreffenden Schiffes. Zugleich erhält 
man auch den x-Wert, mit welchem, wie oben an- 
gedeutet, weiter gerechnet wird. 


min = 0,60 0,65 0,70 
e=18 12 7 


Xmin = 9 


> è o . 0o 0 ò è ọọ ọ 9 


§ 4. Nachstrommeßversuche und 
Beachtung der Wasserstörungen im Nachstrome 


Unter den bis heute noch spärlichen Ge- 
schwindigkeitsmessungen einzelner  Nachstrom- 


strahlen liefern die Ergebnisse der Versuche am 


35° a7° 225° 
FrosellerIrekrunkel 


Abb. 1. Schwankungen des Nachstromfaktors w als Funktion 
des Propellerdreb winkels 
Modell des völligen Einschraubenschiffes „San 
Fernando“ (Engineering 1921, Nr. 2882, p. 369) ein 
Bild des Verlaufes der Schwankungen des Strom- 
faktors w während einer Proppellerumdrehung. Die 
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veröffentlichten Angaben ermöglichten, in Abb. 1, 
mit den Drehwinkeln als Abszissen, w-Kurven zu 
verzeichnen. Die Gerade I entspricht dem Mittel- 
punkte des Propellerkreises und ist deshalb ohne 
Bedeutung. Die Kurven II, III und IV entsprechen 
w-Werten auf drei konzentrischen Propellerkreisen, 
von welchen IV dem Prope:lerumfange entspricht. 

Die enormen Sprünge im Verlaufe der Kurven 
charakterisieren die ungemein schlimmen Verhält- 
nisse, unter welchen bei Einschraubenschiffen der 
zwischen Schrauben- und Rudersteven montierte 
Propeller seine ungünstige Arbeit zu verrichten hat, 
falls das Schiff mit Totholz versehen ist. 

Den Angaben gemäß berechnet Verfasser für 
w den Mittelwert w = 0,344, so daß die mittlere 
relative  Propellertranslationsgeschwindigkeit sich 
berechnet auf 

v = (1 — w) V = (1 — 0,344) V = 0,656 V, (N 

wo V Schiffsgeschwindigkeit bedeutet. Die der 
Steigung H entsprechende sliplose oder theoretische 
Propellergeschwindigkeit vu ist 


v 0,656 
4 bl Gar ern 
en vu _ 0,656 
V1-s (8) 


Nach dieser Formel ist Spalte 2 der nach- 
stehenden Tafel II für verschiedene mittlere Slip- 
werte s (in Spalte I) berechnet. 


Tafel II 
o US Abweichungen vom 
E a ER A I er mittleren Slip s 
tn y Se | = InvHvons 
= gaj |  [w=0627/w=004| „_.| a-s 
> >|> | (größte) |(kleinste) [100 -Hoo e 
Sı Sg 


ist die Translationsgeschwindigkeit des Propellers 
-(1—w,)V und der Siip 


_v-l-w)V _Wvlcw 


51 Vu va/y 
und analog für die kleinste Nachstromgeschwindig- 
keit wV va/y — (1 — w.) 
A S 
z Va/y 


Die Rechnungsergebnisse sind in Spalte 3 und 4 
der Tafel II angeführt. Die Abweichungen von s, 
und s, vom Mittelwerte s sind aus Spalte 5 und 6 
zu ersehen. 

Die Propellerarbeit gestaltet sih um so gün- 
stiger, je gleichmäßiger dieselbe während jeder Um- 
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drehung ausfällt. Betrachtet man nun die enormen 
Abweichungen des Slips s, und s, von seinem 
Mit:e.werte s, und noch sch:immer, s, und s; unter- 
einander, besonders bei den kleinen Slipwerten 
von s, so kommt man unmittelbar zu dem Schlusse, 
daß in dem betreffenden Falle gün- 
stige Propellerwirkungsgrade mit 
geringen Slipwerten nicht zu erzielen 
sind. 

Erst bei ca. s 0,32 wird s» positiv. Bei 
s=0,35 beträgt der Unterschied von s, und s: 
166 vH, und erst bei s = 0,30 wird dieser Unter- 
schied weniger als 100 vH, was wohl auch nicht 
als günstig angesehen. werden kann. 

Würde der Propellerwirkungsgrad n nur von 
diesem Unterschiede s, —s; abhängen, so müßte 
sich der günstigste s-Wert ziemlich hoch heraus- 
stellen. Da nun dagegen über den günstigsten Slip 
hinaus mit Zunahme von s der Wirkungsgrad n 
abnimmt, so wird in unserem Falle das Maximum 
von n solchen s-Werten entsprechen müssen, welche 
man auf ca. 40—50 vH veranschlagen könnte, und 
die jedenfalls viel höher liegen, als sie im allge- 
meinen vorausgesetzt werden. . 

Die Notwendigkeit eines hohen Slips wird auch 
noch dadurch bestärkt, daß die nach oben gerich- 
teten senkrechten Geschwindigkeitskomponenten des 
Nachstromes den niedergehenden P:ore:lerfliigel zu- 
sätzlich belasten, was durch einen erhöhten w-Wert 
sich kundgibt, wohingegen der aufsteigende Flügel 
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entlastet wird, was sich in einer Minderung des 
Nachstromes äußert. Diese beiden Erscheinungen 
vergrößern den ohnehin schon enormen Unterschied 
von s, und sz, und mahnen, den mittleren 
Slips ja nicht zu klein zu wählen. 

Da alle Schiffsschrauben nur im gestörten 
Wasser des Nachstromes arbeiten, so gilt das oben 
Erwähnte überhaupt für alle Schiffsschraubenpro- 
peller, und es handelt sich nur um die Frage, wie 
bei Propellerberechnungen dem Einflusse dieser 
Wasserstörungen gerecht zu werden ist. 

Taylors Beispiel folgend, wollen wir in unsere 
Rechnungen statt des nur für ruhiges Wasser gel- 
tenden günstigsten -Wertes einen für gestörtes 
Wasser geitenden geringeren ö’-Wert einführen und 
für einheitjiche Berechnungen setzen 

ö=(1—-4)5, (9) 
wo â eine Korrektionsgröße bedeutet, welche sich 
in praktischen Grenzen im gieichen Sinne mit p 
und w ändert. 

Mangels irgendwelcher Anhaltspunkte und bis 
genauere Ängaben gefunden sind, setzt Verfasser 

A = 0,01 (10 + p) (0,2 + w). (10) 

Daß hier keine anderen, A beeinflussenden 
Größen eingeführt sind, beruht darauf, daß letztere 
sich schiießlich doch nur durch p und w ausdrücken 
und auf diese Weise Beachtung finden. 

Formel (10) ist natürlich nur als erste An- 
näherung für A zu betrachten. (Schluß folge) 


Das Zweischrauben-Personenmotorschiff 
„Vater Rhein” 


Von Diplom-Ingenieur R. Kirchner, Köln 


In der Personenschiffahrt auf dem Rhein fanden 
bisher hauptsächlich zwei Typen von Fahrzeugen 
Verwendung: für die Langstreckenfahrt Rotter- 
dam—Köln—Mainz— Mannheim die Raddampfer der 
Köln-Düsseldorfer und der Niederländer Dampf- 
schiffahrt, die 
bei 70—82 m 
Länge und 
Maschinenlei- 
stungen zwi- 
schen 550 und 
1250 PSi Ge- 
schwindigkei- 
ten von 15—18 
km/Std. berg- 
wärts ent- 
wickeln und 
1300—2500Per- 
sonen fassen; 
für die Lo- 
kalfahrt und 
den Fährbe- 
trieb Motor- 
boote, die 18 
bis 25 m lang 


von 40—75 PSe haben, 11—12 km/Std. bergwärts 
laufen und 100—200 Personen tragen. Fahrzeuge 
mittlerer Größe waren selten, es gab kleine Rad- 
dampfer, Ein- und Zweischraubendampfer, letztere 
zum Teil aus früheren Schleppdampfern umgebaut. 
Der geringen 
Zahldieser Art 
Schiffe stand 
lebhafte Nach- 
frage gegen- 
über, weniger 
für den regel- 
mäßigen Ver- 
kehr als für 
Gelegenheits- 
fahrten, die in 
dem stark ent- 
wickelten Ver- 
einsleben am 
Rhein und den 
in den letzfen 
Jahren sich 
immer mehr 
ausprägenden 
Gesellschafts- 
fahrten der in- 


sind, Motoren Abb. 1. Doppelschrauben-Passagierdampfer „Vater Rhein" 


SCHIFFBAU 


und ausländischen Fremden ihre Wurzel haben. Für 
die hierbei in Frage kommenden Schiffsgrößen, ent- 
sprechend einem Fassungsvermögen von 350 bis 
600 Personen, ist der Zweischraubenantrieb durch 
Dieselmotoren die gegebene Lösung. Denn diese 
Motoren in der kompressorlosen Bauart, die für 
derartige Schiffsgrößen benötigt werden, zeichnen 
sich aus durch kleines Gewicht, geringen Raum- 
bedarf, sparsamen Brennstoffverbrauch, rauchlose 
Verbrennung, einfache Bedienung und gute Ma- 
növrierfähigkeit. Durch die Reihenherstellung dieser 
Maschinen ist nun auch eine günstigere Preisge- 
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Tiefgang, betriebsfertig, mit 


1 t Brennstoff, im Mittel. 0,90 m 
Größter Tiefgang . .- 127 ,, 
Motorenleistung 2x 75 PSe 
Zulässige Personenzahl . . . 420 


Das Schiff ist als offenes Fahrzeug mit halb- 
hohen Aufbauten konstruiert, nur im Vorschiff ist 
ein eisernes Deck vorgesehen. Von den vier eisernen 
Schotten reicht das Kollisionsschott bis unter Deck, 
die übrigen bis zum Fußboden. Die Einteilung der 
Räume ist aus den beigefügten Plänen zu ersehen. 
Wegen der verschiedenen Höhen der Anlegebrücken 


| 


== OS a S Tara aN N) 
¡MK MEG Bi T | IEE J y 


O “Ema 


Abb. 2. Doppelschrauben-Passagierdampfer „Vater Rhein“ 


staltung erreicht und damit ihre wirtschaftliche 
Verwendung gesichert. 

Ein Schiff, das dem oben skizzierten Bedürfnis 
entspricht, ist das Zweischrauben-Motorschiff „Vater 
Rhein“, das von der Filialwerft Köln-Deutz der 
Gebrüder Sachsenberg-Aktiengesellschaft für die 
Firma Gebrüder Schneider in Bingen gebaut und zu 
Ostern dieses Jahres fertiggestellt wurde. Verlangt 
war ein Fahrzeug von etwa 400 Personen Fassungs- 
vermögen und einer Berggeschwindigkeit von ca. 


12 km/Std., woraus sich folgende Hauptdaten 
ergaben: 
Länge über alles 31,20 m 


Länge zwischen den Loten . 30,00 ,, 
Größte Breite . cia Kae 5,54, 
Breite auf Spanten . . . . . 528 „ 
Seitenhóhe Ls E A a 1,90 ” 


sind zwei Einstiege vorgesehen: einer auf Oberdeck 
liegt hinter dem Motorenoberlicht, der andere in 
Höhe des Hauptdecks, mündet in den offenen Raum 
vor dem Motorenhaus, der durch eine Glaswand 
vorn geschiitzt und mit einem festen Sonnendach 
aus dünnen Pitchpinelatten gedeckt ist. 

Der Salon im Hinterschiff macht mit seiner 
hellen Naturholzvertäfelung, die aus Pitchpine- 
rahmen und Tannenfüllungen besteht, den hellen 
Eschenholzbänken, der weißlackierten Decke und 
den großen Schiebefenstern einen freundlichen Ein- 
druck 

Das Oberdeck ist vorne durch Schanzkleid und 
Glaswand geschützt, mit Längsbänken an der 
Reeling versehen und in seiner ganzen Länge von 
einem Sonnenzelt bedeckt. Das vordere Mittelstück 
bildet den Steuerstand. Von hier aus arbeitet die 


4. JANUAR 1928 


Steuerwinde mittels Ketten, Zugstangen und Rollen- 
führungen auf die Pinne des Balanceruders. Den 
hinteren Abschluß des Steuerstands bildet das 
Maschinenoberlicht, das den Schornstein und die 
wegnehmbare Schleppvorrichtung trägt. Bänke, Ge- 
länder und Sonnenzelt können losgenommen 
werden, zwei Seilbügel sind mit 
wenigen Schrauben zu montieren, 
so daß das Schiff im Winter als 
Schlepper Verwendung finden 
kann. 

Mit Rücksiht auf den 
Schleppdienst ist ein besonders 
kräftiges Ankergeschirr vorge- 
sehen und eine kräftige Scheuer- 
leiste aus Eiche; die Aufbauten 
sind außerdem, zur Vermeidung 
von Beschädigungen, um Strin- 
gerbreite eingezogen. 

Die Hauptmaschinenanlage 
besteht aus zwei kompressor- 
losen Dreizylinder - Zweitakt- 
motoren, Typ SMP der Motoren- 
fabrik Deutz, mit Wendegetriebe, 
die bei 430 Umdrehungen je 
75 PSe leisten. Die Hauptbrenn- 
stoffbehälter liegen vor dem 
Motorenraum, die Luftflashen 
zum Anlassen seitlich unter 
dem Fufboden. Die Wellen- 
leitungen laufen in Ringschmier- 
lagern, die Propeller bestehen aus Bronze und sind 
auf das sauberste gearbeitet. 


Zur Erzeugung des Lichtstromes ist ein ,Deutz- 
Licht“-Aggregat von 1,5 kW Leistung am vorderen 
Ende des Maschinenraums aufgestellt. Die Schall- 
dämpfer der Auspuffleitungen sind im Schornstein 
o ebenso das Rauchrohr des Kiichen- 
erds, 
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Das Schiff wurde am 27. Dezember 1926 in 
Auftrag gegeben, am 21. Januar 1927 wurde mit 
der Kiellegung begonnen, der Stapellauf fand am 
27. März statt, der erste Probelauf der Motoren am 
12. April. Auf der Probefahrt am Ostersonntag, 
17. April, erreichte das Schiff eine Durchschnitts- 


Abb.3. Maschinenanlage des Doppelschrauben-Passagierdampfers ‚Vater Rhein" 


geschwindigkeit aus Berg- und Talfahrt von 19 
km/Std. bei + 4,60 Kölner Pegel auf der Strecke 
Köln-Königswinter und zurück. 


Zusammenfassung: 

Unter Darlegung der Konstruktionsgrundlagen 
wird das Zweischrauben-Personenmotorschiff „Vater 
Rhein“ an Hand von Plänen und Bildern be- 
schrieben. 


Auszüge und Berichte 


Die Maschinenanlage 
des früheren deutschen Linienschiffs 
„Großer Kurfürst“ 


Ueber die Maschinenanlagen der während des Welt- 
kriegs den wichtigsten Bestandteil der deutschen Kriegs- 
flotte bildenden Linienschiffe ist bisher sehr wenig ver- 
öffentlicht worden. Daher wird auch den deutschen 
Leser ein Vortrag besonders interessieren, den John 

Brown am 8. März 1927 vor der Institution of 
Engineers and Shipbuilders in Scotland gehalten hat, 
der im Engineering vom 25. März 1927 abgedruckt 
worden ist und nachstehend im Auszuge wiederge- 
geben sei. 

Der Verfasser ist der Meinung, daß das erst 1914 
fertiggestellte Linienschiff „Großer Kurfürst“, das er 
am 22. November 1918 in Rosyth eingehend besichtigen 
durfte, als Markstein für die damalige Entwicklung des 
deutschen Kriegsschiffsmaschinenbaus gelten könne und 
daß es angesichts der Tatsache, daß mit Kriegsende 
auch in anderen Ländern die Entwicklung des Groß- 
kampfschiffbaus zum Stillstand gekommen ist, auch heute 
noch vorbildlich ist, abgesehen allerdings von dem hier 
zur Anwendung gekommenen unmittelbaren Dampf- 
furbinenantrieb, den man heute bei einem Neubau 
zweifellos durch Getriebeturbinen ersetzen würde. 


Wenn man die wasserdichte Unterteilung des Unter- 
wasserschiffs beim „Großen Kurfürst“ mit derjenigen 
des etwa gleichaltrigen englischen Schlachtschiffs „Iron 
Duke” vergleicht, so zeigt sich, daß letzteres 3 Kessel- 
und 3 Maschinenräume aufweist, das deutsche Schiff 
dagegen 9 Kessel- und 9 Maschinenráume. Die sehr 
weitgehende Unterteilung des deutschen Schifts wird 
allerdings dadurch wieder etwas beeinträchtigt, daß eine 
Anzahl dieser Trennungsschotte wasserdichte Türen 
hat, und andererseits ist auch in anderen Teilen 
des Unterwasserschiffs beim „Iron Duke“ eine weiter- 
gehende Unterteilung als beim „Großen Kurfürst“ vor- 
handen, so daß man nicht eigentlich sagen kann, das 
deutsche Schiff sei gegen Unterwasserangriffe besser 
eg gewesen als das englische. Jedenfalls aber 
at die starke Unterteilung der Maschinen- und Kessel- 


anlagen bei dem ersteren zu einer ziemlich großen 
Dean eführt. 
ie 


Grundlage für die Unterteilung der Maschinen- 
anlage gab die Drefiwellenanordnung. Jede Welle hat hinter- 
einander eine H. D.- und eine N. D.-Turbine und bildet somit 


eine in sich geschlossene Einheit. Die H. D.-Turbine liegt 
vorn, das Dampfaustrittsrohr führt unter der Flurplatte 


hindurch nach dem dahinter gelegenen Raum zur N.D.- 
Turbine, die auch die Rückwärtsturbine enthält, und 
der N.D.-Abdampf strömt dann durch das darüber 
liegende Deck hindurch nach dem im nach hinten zu 
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anschließenden Raume aufgestellten Kondensator. Die 
Hochdruckturbine hat ein vierkränziges Aktionsrad und 
dann 5 Druckstufen, die Niederdruckturbine nur 4 Druck- 
stufen. Nach Konstruktion beträgt der Dampfdruck 
16 kg/cm? Die Dampfrohrleitung führt vom Ventil- 
schott unmitfelbar zum Turbinen-Düsenkasten, die Ge- 
schwindigkeitsregelung erfolgt von 5 Ventilen aus, welche 
die Düsen gruppenweise beeinflussen. Bei Marschfahrt 
kann die H.D.-Turbine der Miftelwelle ihren Dampf 
direkt an die Druckstufen der Hochdruckturbinen auf 
den beiden Seitenwellen abgeben, so daß die mittlere 
N. D.-Turbine keinen Zudampf erhält und leer mitläuft. 
Diese Schaltung ergibt für die Marschfahrt recht gute 
Wirtschaftlichkeit (Patent Roellig. Die Schriftleitg.). Für 
den Notfall können auch die N.D.-Turbinen mit Frisch- 
dampf beaufschlagt werden. 


Jede Turbine hat ihr eigenes Drucklager mit offenen, 
wassergekiihlten Bügeln, von denen jedes H.D.-Druc- 
lager 2, jedes N.D.-Drucklager 5 enthält. Die Wellen 
der hintereinander liegenden Turbinen sind durch 
elastische Kupplungen verbunden. Die Wellenleitungen 
haben im Tunnel 300 mm Durchmesser. Die Lager 
haben gußeiserne, mit Weißmetall gefütterfe Schalen. 
Sie haben Druckschmierung, deren Oelleitungen aber 
auffallend kleine Durchmesser aufweisen. Auch Ein- 
richtungen zur Wasserkühlung sind vorgesehen. Sicher- 
heitsstreifen für den Fall, daß ein Lager ausliuft, 
fehlen, jedoch hat dafür jedes Lager eine bemerkens- 
werte Sicherung dadurch, daß das am Schott befindliche 
De automatisch geschlossen wird, sobald sich 
die Welle über ein gewisses Maß hinaus senkt. 


Jede N.D.-Turbine schickt ihren Abdampf durdı 
das hintere Schott ihres Maschinenraums hindurch in 
den zugehörigen Kondensator. Die Kondensatoren haben 
einfachen Wasserdurchfluß, die Kondensatpumpen ähneln 
den Weirschen Pumpen. Die Kühlwasserpumpen, uls 
Kreiselpumpen gebaut, werden von Verbund-Dampf- 
maschinen angetrieben. Sie können entweder von See 
oder aus der Hauptleitung saugen und drücken ent- 
weder durch die Kondensatoren oder direkf nach außen- 
bords. Dadurch ist im Notfalle eine sehr große Pumpen- 
leistung zum Lenzen verfügbar, selbst wenn man hierfür 
nur eine der 3 Pumpen in Anspruch nimmt, während 
die beiden anderen auf den Hauptmaschinenbetrieb ge- 
schaltet bleiben. 


Die Kesselräume sind nach ähnlichen Gesichtspunkten 
wie die Maschinenräume durch 2 Quer- und 2 Länss- 
schotte unterfeilt. In jedem Raum der beiden hinteren 
Reihen stehen 2 Kohlekessel, die Stirnwände einander 
zugekehrt, in jedem der 5 vorderen Räume ist ein Oel- 
kessel aufgestellt, so daß also, auf die 9 Räume verteilt, 
insgesamt 15 engrohrige Wasserkegsel des Marinetyps 
vorhanden sind. Die Querschotte haben wasserdichte 
Türen, wodurch die Beaufsichtisung erleichtert wird; 
jedoch hat jeder Raum seinen eigenen Lüfter, seine 
eigene Brennstoffversorgung und eigene Speiseeinrich- 


tung Die Kohlekessel zeigen 3, die Oelkessel nur 
2 Unterkessel; jeder Kessel besitzt natürlich seinen 
Oberkessel. Die Wasserrohre haben etwa 5) mm Durch- 


messer. Die Roststäbe, aus Gußeisen gefertigt, bilden 
zu je 10 eine feste Gruppe; sie sind hohl und werden 
durch Wasser gekühlt. Jedes Rosístabe:ement hat An- 
schluß an eine 3/-zöllige Rohrleitung, durch die eine 
Kreiselpumpe das Kühlwasser mit 2 kg/cm? Druck hin- 
durchtreibt. Die Kohlekessel haben durchweg einen 
Zusatz-Oelbrenner. 

In den Abmessungen und der äußeren Formgebunys 
abweichend von den Kohlekesseln sind die 3 Oel- 
kessel gebaut. Auffallend dicke Fallrohre verbinden 
den Oberkessel mit den beiden Unterkes:seln. Die Ver- 
brennungsluft scheint in den Oelbrenne:n keiner’ei Ro- 
tationsbewesung zu erfahren. Der Betriebsdruck in der 
Oelleitung beträgt vor den Brennern etwa 8,5 kg cm”. 
Die Kesseltrommeln sind zum Schutz gegen Anfressun- 
sen innen mif einem Oelanstrich versehen, Zinkschutz- 
platten in gußeisernen Kästen angeord:e*. Jeder Kessel- 
raum hat eine Haupt- und eine Hilfsspeisepumpe, an 
denen die eigenartige Stopfbuchsenausführung auffällt, 
die gleichmäßiges Anziehen sichern so'l. In die Haupt- 
speiseleitungen sind automatische Speisewasserregler ein- 
geschaltet. 
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Jeder Kesselraum hat einen Turbolüfter, der am 
darüberliegenden Deck angebracht ist. Es wird mit ge- 
schlosseren Heizräumen gearbei e‘. Die Antriebs‘urbine 
liegt zwischen 2 mit doppeltem Lufteintritt versehenen 
Schaufelrädern. Angeblich haben die Deutschen mit 
Luftüberdrücken bis zu 2% mm Wassersäule gearbeitet. 
Auch Klappen für natürliche Belüftung sind angeordnet. 
Eine Reserve für die Kesselraumlüftung liegt in der 
wasserdichten Tür zum Nebenraum, deren Oeffnung die 
Versorgung zweier Räume durch nur einen Lüfter er- 
möslicht. Die Lüfter scheinen sehr geräuschvoll ge- 
arbeitet zu haben, so daß bei gemeinsamer Fahrt meh- 
rerer Schiffe das Luftgeräusch auf weite Entfernung 
hin deutlich hörbar war. 

Die Kohlenvorräte lagern in Seitenbunkern, die 
längs in 2 Teile unterteilt sind, außerdem in einem 
Zwischendeckbunker oberhalb jedes Kesselraums. Zum 
Verfeuern im Gefecht dient in erster Linie die letztere 
Kohle, so daß der seitliche Bunkerschutz möglichst lange 
erhalten bleibt. Der außen unmittelbar an die Schiffs- 
wand grenzende Bunker ist in 5 kleinere Räume auf: 
gefeilt, die vom Innenbunker aus durch wasserdichte 
Türen zugänglich sind. Die Innenbunker erstrecken sich 
über die ganze Länge der Kesselräume. Das Heizöl 
zur Kesselfeuerung lagert in Doppelbodenzellen unter 
den Maschinen- und den hinteren Kesselräumen. Das 
Gesamtfassungsvermögen dieser Zellen beträgt 700 t. 
Zum Ausgleich des Oelstandes haben die Zwischen- 
schotfe Schieber. Eine Oelspeisepumpe sieht im B. B.- 
Maschinenraum; sie drückt das Heizöl nach Klärtanks, 
die in den vorderen Kesselräumen liegen und etwa 
20 t fassen. 


Das Kondensat wird von den Luftpumpen durch 
Oberflächenvorwärmer hindurch nach den beiden Speise- 
wassertanks gefördert, die möglichst hoch angebracht 
sind, um den Zufluß zu den Speisepumpen der Kessel- 
räume zu erleichtern. Reserve-Speisewasser lagert im 
Doppelboden unter den beiden vorderen Kesselraum- 
gruppen. 

Der Abdampt der Hilfsmaschinen wird in einer 
Abdampfleitung von etwa 460 mm Durchmesser abge- 
führt. Abzweige leiten zu den Speisewasservorwärmern 
und den Verdampfern, jedoch sind keine geschlossenen 
Abdampfleitungen nach den Hauptturbinen vorgesehen. 
Der überschüssige Abdampf geht in die Hilfskondensa- 
foren, die in besonderen Räumen hinter den Haupt- 
maschinen stehen. Der Druck in der Abdampfleitung 
beträgt 1 atü, womit der Zufluß zu den Speisewasser- 
vorwärmern sichergestellt ist. Die Pumpen für die Hilfs- 
kondensation sind in einem elektrisch angetriebenen 
Aggregat zusammengefaßt, die Drehzahl der Luftpumpe 
ist durch Zwischenschaltung eines Schneckentriebs ver- 
ringert. Von den Hilfskondensatorräumen aus sind die 
Wellenleitungen bequem zugänglich. 

Die Frischwasseranlage umfaßt 4 Niederdruckver- 
dampfer, die ihrer Größe nach den 25 t-Verdampfern 
von Weir entsprechen. Elektrischer Strom für Licht und 
Kraft wird von 6 auf 4 Räume verteilten Generatoren 
erzeugt, die mit 220 V Betriebsspannung arbeiten. Vier 
davon haben Dampfturbo-, zwei Dieselantrieb. 

Das Schiff hat Doppelruder; jedes dieser beiden 
Ruder wird normal von besonderen Rudermaschinen 
betätigt, und zwar liegen beide Maschinen im Hinter- 
schiffe durch ein Mittellängsschott getrennt. Die vor- 
gesehene Schaltung ermöglicht die Bedienung beider Ru- 
der auch durch nur eine der beiden Rudermaschinen 
nach Wahl, auch die Umschaltung auf Betrieb mit nur 
einer Rudermaschine kann von jedem der beiden Ruder- 
raume aus erfolgen. 


Interessant sind die Kupplungen am Ruderschaft. 
Sie sind an der Eintrittsseiite der eingreifenden Klaue 
etwa 10° abseschräst, wodurch das Einkuppeln erleich- 
tert wird. Der durch diese Abschriigung verursachte 
Druck wird von einer Ringmutter aufgenommen, die 
úbergeschraubt wird, nachdem die Kupplung eingerückt 
ist. Ein Handrad von etwa 60) mm Durchmesser er- 
leichtert die Handhabung dieser Mutter. Die gesamte 
Rudereinrichtung ist sehr gedrängt und nimmt auffällig 
wenig Raum ein. 

Die Winden haben die üblichen 3 Verholtrommeln 
und werden durch Schneckenräder von einer unten im 
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Schiff angeordneten Verbundmaschine aus angetrieben. 
Auch die Kupplungen an den Winden sind mit abge- 
schrágten Klauen versehen. 

Zur Munitionsraumkühlung und Eiserzeugung sind 
2 Kohlensäure-Kühlmaschinen eingebaut, je eine im Vor- 
und im Hinterschiff. Jede hat 2 Verdichterzylinder und 
wird unmittelbar von einem Elektromotor angetrieben. 
Die Kühlwasserpumpen sind elektrisch betriebene Krei- 
selpumpen. Als Wärmeschutz für die Munitionsräume 
dient Holzbekleidung. 

Als Abwehrorgan gegen Unterwasserbeschädigungen 
ist eine besondere Ueberwachungsstelle unter Aufsicht 
eines Offiziers eingerichtet. Eine hier aufgestellte Tafel 
zeigt die Sue jedes wichtigeren Ventils, ob ge- 
öffnet oder geschlossen, an und gibt so eine vollstän- 
dige Uebersicht über die gesamte Lenz- und Flut- 
einrichtung. Alles in das Schiff eindringende Wasser 
wird durch die vordere und Hintere Hauptlenzleitung 
aufgenommen und nö.igenfa.ls durch eine oder mehrere 
Kreiselpumpen der Kondensationsanlagen über Bord ge- 
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pumpt. Kleinere Wassermengen werden durch Sonder- 
pumpen beseitigt, die in 3 Räumen — 2 im Hinter-, 
1 im Vorschiff — aufgestellt sind. Die Lenzleitung 
von 380 mm Durchmesser ist um die Maschinenräume 
herum als Ringleitung ausgebildet, von der nach vorn 
und hinten Abzweigrohre abgehen. Alle Ventilgestänge 
dieser Leitung sind bis über Deck verlängert, jedoch 
haben die Spindeln, um den Raum in den Gängen 
möglichst wenig zu beeinträchtigen, keine Handräder, 
sondern nur Griffe. Wo eine solche Spindel in einer 
Kammer endet, die neben einem Gange liest, ist um 
das Spindelende ein Schufzkasten herumgebaut, aus 
dem der Handgriff in den Gang hineinragt, ohne hier 
hinderlich zu sein. | 

Die Niedergánge zu den Wohn- und Maschinen- 
räumen sind breit und so weit geneigt, daß sie als 
Treppen bezeichnet werden können. Auf Wohnlichkeit 
und Bequemlichkeit, wie sie lange Seereisen erfordern, 
ist in den Wohnräumen offenbar wenig Wert gelegt 
worden. La. 


Zeitschriftenschau 


Die von uns In dieser renung 
die sich als Bezieher unserer 


pe a A Sr rn A m En a a ee ee A a A en 
sowie unter „Auszüge und Berichte“ usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzelischriften stehen unsern Lesern, 
eitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihweise zur Verfügung, gegebenenfalls 


können von den betreffenden Original-Aufsätzen auch Kuntophut-Abzúge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


Neubauten 


Motortankschiff „Stisstad“‘, bei Kockums Mek. Verk- 
stad, Malmö, für A. F. Klaveness, Oslo, erbaut. 117,35 x 
~ 16,76x 9,755 m. Acht Haupt-, acht Sommertanks; Lade- 

fühiskeit 11400 cbm. Antrieb durch einen sechszylin- 
drigen einfachwirkenden Kockum - MAN - Motor mit 
700 mm Bohrung und 1490 mm Hub, der 2000 WPS = 
2650 IPS bei 108 min. Umläufen entwickelt. Probe- 
fahrtsgeschwindigkeit bei gefüllten Tanks 11⁄4 kn, Motor- 
leistung 2700 IPS bei 110 min. Umläufen, Höchstleistung 
3600 IPS bei 122 min. Umläufen, Geschwindigkeit 
12,52 kn. Rudermaschine hydroelektrisch, je eine Dampf- 
ladewinde für 5t und 5t. Ein Abgaskessel, ein öl- 
feuerter Kessel. (The Motorship, November, S. 295. 
chifíspline, 1. S. — Marine Eng. & Motorship B., 
Dezember, S. 449. 1 Photo.) 


Motorfischer „Victoria“, für die Société Nouvelle 
des Pêches à Vapeur, Nantes, bei Burmeister & Wain 
erbaut; 59,50 X 10,00 x 5,71 m; Tragfähigkeit 915 t bei 
483 m Tiefgang. Antrieb durch einen sechszylindrigen 
B. & W.-Motor von 1000 IPS bei 155—160 min. Umliufen, 
Dienstgeschwindigkeit 11 kn. Dampf für die Hilfs- 
maschinen liefert ein Abgaskessel, Oelfeuerung nur zur 
Bedienung der Ne:zwinde erforderlich. (The Motorship, 
November, S. 307. Schiffspläne, 1 S.) 

Küstenmotorschiff „Katoora ‘, für die Adelaide Steam 
Shipping Co. bei Brown & Co., Greenock, erbaut. 41,15 X 
7,93 X 2,90 m. Ein Laderaum, dahinter Motorraum mit 
dem vierzylindrigen Kromhoutmotor von 350 WPS bei 
240 min. Umläufen, Probefahrtsseschwindigkeit 9,35 kn. 
Ueber Motorraum Brückenhaus für die Offiziere, Mann- 
schaft in der Back. Zwei Luken von je 7,3 m Länge, 
auf Back und Brücke ein Pfosten mit je einem 15 t-Baum 
und einer elektrischen Winde. 385 t Oelvorrat. Je ein 
Motorgenerator zu 2,5, 25 und 39 kW; ein zweistufiger 
Luftkompressor, zwei Pumpen von je 12 t stündlicher 
Leistung. (The Motorship, November, S. 304. Photo 
des Motors, Pläne vom Schiff und Motarraum, 2 S.) 

Norwegischer Kabeldampfer „Landego“, auf der 
Moß Werft für das norwegische Telesraphenamt erbaut. 


39,00 xX 7,50x 4,10 m, 300 t Tragfähigkeit, 344 B.-R.-T.. 


Kurze Back mit zwei Kabelscheiben, Mannschaftsräume 
vorne unter dem Hauptdeck, dahinter zwei Kabeltanks 
für 150 t Kabel, dann folgen Kessel- und Maschinen- 
raum, über denen das Offiziershaus angeordnet ist; fünf 
wasserdichte Schotte. Dreifachexpansionsmaschine von 
450 IPS, 10 kn Probefahrtsgeschwindigkeit, ein Kessel 
3,31 m Durchmesser X 3,36 m für 12,5 at. (Skibsbygning, 
November, S. 200. 2 Photos, Schiffspläne.) 

Leichter „C 73“ zum Abscheiden von Oel aus Wasser 
nach dem Stromlinien-Verfahren. Leisiungsfähigkeit nor- 
mal 200 t Wasser stündlich. Aus den Trennungszylindern 


wird das Gemisch in Filter gepumpt, die die letzten 
Oelspuren aufnehmen. Die Reinigung der Filter erfolgt 
durch Einblasen von Dampf in entgegengesetzter Rich- 
tung; infolge Anordnung von Reservefiltern ist Dauer- 
betrieb möglich. Ergebnisse der zweitägigen zufrieden- 
stellenden Erprobung der englischen Admiralität. (The 
Shipbuilder, Dezember, S. 613. Schiffspläne, Querschnitte 
der Anlage, 2 S.) 


Schiffahrt 


Fiinfzig Jahre Kettenschiffahrt aut dem Neckar. 
Gründung der Schleppschiffahrtsgesellschaft 1877, Mai 
1878 erste Kettendampfer-Fahrt, 1886 sieben Ketten- 
dampfer im Betrieb. Unregelmäßige Wasserführung seit 
1890 führte schließ.ich zur Gründung des Südwestdeut- 
schen Kanalvereins (1916); mit Beendigung der Kanali- 
sierung wird die Kettenfahrt dem Schraubenantrieb wei- 
chen. Besprechung der Besonderheiten der Kettenfahrt. 
(Südwest-Deutschland, Oktober, S. 173, Schleicher. 2 
Photos, 4 S.) 

Der Bestand der deutschen Binnenflotte Ende 1926. 
Zahlenmäßiger Ueberblick über den Bestand, die Ent- 
wicklung und Zusammensetzung der deutschen Binnen- 
flotte in der Nachkriegszeit; Vergleich mit dem Vor- 
kriessbestand. (Z. f. Binnenschiffahrt, Dezember, S. 539. 
2 Schaubilder, 3 S.) 


Verkehr auf den Märkischen und Mecklenburgischen 
Wasserstraßen im Jahre 1926. Allgemeiner Ueberblick, 
Grundlagen der Verkehrszählung, Angaben über den 
Fahrzeugpark, Menge der beförderten Güter, Einnahmen 
aus Schiffahrtsabgaben. (Z. f. Binnenschiffahrt, Dezem- 
ber, S. 539. 32 Schaubilder, 11 S.) : 


Schiffselemente 


Verfahrbare Schiebebalken. Zur Beschleunigung des 
Auf- und Zudeckens der Luken wird vorgeschlagen, 
die Schiebebalken mit Rollen zu versehen, mit denen 
sie auf den Längssüllen an ein Lukenende verfahren 
werden können; das Quersü:l ist soweit außerhalb der 
Lukenöffnung anzuordnen, daß die zusammengeschobe- 
nen Schiebebalken den Ladebetrieb nicht stören. Die 
Anordnung einer Auflagefläche der Rollen bedingt ver- 
änderte Bauart des Lángssúlls. (Shipb. € Snipp. Rec., 
10. November, S. 526. 1 Photo, 4 Skizzen, 2 $, l 


Stabilität 


Eigenstabile Segelfahrzeuge. Ergebnisse der Ver- 
suche, Boots- und Segeltypen zu schaffen, bei denen 
durch besondere Formgebung von Rumpf und Segel- 
flächen und durch die Anordnung des Mastes die krän- 
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nde Wirkung des Winddruckes auf das Segel gänz- 
ich ausgeschaltet wird; bei den Modellversuchen ergaben 
sich drei Bootstypen, bei denen dies unter zn 
Berung der Geschwindigkeit gelang. (Die Yacht, 17. - 
zember, S. 9, v. Schulmann. 8 Skizzen, 3 S.) 


Baustoffe 


Die Anwendung magnetischer Verfahren bei der 
Prüfung von Turbinenscheiben. Bei dem Verfahren der 
General Electric Co. wird jeder Punkt der fertig be- 
arbeiteten Scheibe zwischen den Polen eines Elektro- 
magneten hindurchgeführt, deren zweite Wiclung an 
ein Galvanometer angeschlossen ist. Die Störungen des 
magnetischen Feldes durch Unregelmäßigkeiten im Bau- 
stoff der Scheibe werden durch ein vom Galvanometer 
betátigtes Schreibwerk aufgezeichnet; Nachteile des Ver- 
fahrens. (St. u. E., 8. Dezember, S. 2086. 1 Skizze,) 


Einfluís des Kuptergehalts auf die Korrosion von 
Stahl. Versuche mit Stahl ohne und mit Kupfergehlalt 
von 0,5 bis 0,7 vH bei längerem Aufenthalt in Säuren, 
fließendem Wasser und Luft ergaben erheblich gerin- 
gere Gewichtsverluste der kupferhaltigen Stähle. (The 

etallurgist, 25. Nov., S. 172. 1 S.) 


Fahrtergebnisse 


Eetriebsergebnisse von neun Motorschiffen der 
Werft von Burmeister & Wain. Angaben über Schiffs- 
abmessungen, Oelverbrauch, Dienstgeschwindigkeit, Mo- 
torleistung, Drehzahlen von insgesamt 26 langen Reisen 
über durchschnittlich 7000 Seemeilen. Die erzielten 
Durchschnittsgeschwindigkeiten liegen im Mittel nur 
einen halben Knoten unter den Probefahrtsgeschwin- 
digkeiten. (The Motorship, Dezember, $. 336.) 
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Rettungswesen 


Nielsen-Davit. Das Boot hängt an zwei Armen 1 
(s. Abbildung), die durch die Streben 2 sowie die am 
Schneckenrad 3 bewegten Ausleger 4 gelenkt und aus- 
geschwenkt werden. i der in der Ábbildung darge- 
stellten Anordnung können im Bereich eines Davit- 
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Nielsen-Davit 


paares drei Boote nebeneinander und darüber noch 
weitere drei Boote angeordnet werden. Die Boote be- 
schreiben beim Ausschwenken nach Maßgabe der Len- 
keranordnung eine um etwa 200 gegen die Wagerechte 
geneigte Linie, das Aussetzen wird dadurch auch auf 
der Luvseite erleichtert. (Engineering, 16. Dezember, 
S. 775. 4 Skizzen, 1 S.) 


Mitteilungen aus 


Brasilien 


Unterseeboote. Das im Juli 1927 bei Ansaldo in 
Spezia vom Stapel gelaufene Unterseeboot „Humayata“ 
(1500/1765 ts Verdrängung) erhält 2 Oelmaschinen von 
zusammen 2000 PS Leistung. Unterwassergeschwindig- 
keit 10 kn. (Journal de la Marine: le Yacht, 13. August 


1927.) 
Deutschland 


Persönliches. Nach Bestehen der zweiten Haupt- 
prüfung im Schiffsmaschinenbaufache ist Marinebauführer 
Berndt (Erwin) zum Regierungsbaumeister (Diätar) bei 
der Marinewerft zu Wilhelmshaven ernannt worden. 
(Marineverordnungsblatt Nr. 27, 15. Dezember 1927.) 


England 


Kreuzer. Kreuzer „Devonshire“ ist am 22. Oktober 
1927 in Devonport vom Stapel gelaufen. Bei einem 
Typdeplacement von 10000 ts ist das Schiff 179,8 m 
lang. Der Kiel wurde am 16. März 1926 gelest; bis 
zum Stapellauf waren 4600 ts Material eingebaut. Nach 
dem Kostenvoranschlage werden im laufenden Rechnungs- 
jahre insgesamt 550955 £, dann bis zum nächsten März 


1292397 £ für das Schiff aufzuwenden sein. (Times, 
24. Oktober 1927.) 

Die Gesamtkosten je Schiff der ersten 5 „County“- 
Kreuzer einschließlich Armierung belaufen sich auf 


1970250 £. Es hat sich gezeigt, daß die Kosten der 
auf einer Staatswerft gebauten Kreuzer beträchtlich 
höher sind als die von Privatwerften hergestellten. 
(The ee 28. Oktober 1927.) 
r Kreuzer „London“ (10000 t Verdrängung), der 
zu dem Neubauprogramm 1925/1926 gehört und im 
Februar 1926 auf Stapel gelegt wurde, ist am 14. Sep- 
tember 1927 vom Stapel gelaufen. Er ist das erste 
einer Gruppe von 4 Schiffen; die 3 anderen, die sich 
auch schon im Bau befinden, heißen: „Devonshire“, 
„Shropshire‘ und „Sussex“. 
„Berwick“ vom selben Typ, im November 1924 auf 
Stapel gelegt und am 50. März 1926 abgelaufen, ist 
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in Devonport angekommen, um seine Probefahrten zu 
erledigen. Seine Hauptangaben sind: Lánge 179 m, 
Breite 20,8 m, Tiefgang 5 m, Verdrängung 10000 ts. 
Am Bug hat das Schiff auffallend hohen Freibord, die 
vitalen Teile sind durch Torpedoschotte geschützt. ,,Ber- 
wick“ wird durch 4 Gruppen von Getriebeturbinen an- 
getrieben, deren jede 20000 PS leistet, die Konstruk- 
tionsgeschwindigkeit beträgt bei 80000 PS Gesamt- 
leistung 31,5 kn. Das Schiff hat 4 Schrauben und 
3 Schornsteine, der Brennstoffvorrat beträgt 3400 t, si 
chert also einen großen Fahrbereich. Mit gefüllten Bun- 
kern wird der Kreuzer mehr als 13509 ts verdrängen. 

Die Hauptbewaffnung umfaßt acht 20,3 cm-Ge- 
schütze, die paarweise in Türmen mittschiffs aufgestellt 
sind. Zwei Türme stehen auf dem Vor-, zwei auf dem 
Hinterschiff. Jedes Geschütz wiegt 16,5 t und schleu- 
dert Geschosse von 125 kg Gewicht mit einer Mün- 
dungsgeschwindigkeit von 960 m/Sek. ,,Berwick'" kostet 
1853000 £. 

Zur gleichen Gruppe gehören die Kreuzer „Suffolk“, 
„Cumberland“ und „Cornwall“, die ebenso wie „Ber- 
wick“ im November 1927 in Dienst gestellt werden sollen, 
ferner noch „Kent“, die aber erst im nächsten 
Februar fertig werden wird. (Journal de la Marine: 
le Yacht, 22. Oktober 1927.) 


Der Minenkreuzer , Adventure” hat, was schon be- 
kannt ist, eine Marsch-Dieselmotoranlage erhalten. Aus 
neueren Veröffentlichungen ist ersichtlich, daß es sich 
hier um einen dieselelektrischen Schraubenantrieb han- 
delt, der bei 4200 PSe Gesamtleistung eine Schiffs- 
geschwindigkeit von 14 kn ermöglicht. Zwei Diesel- 
motoren von 343 minutlichen Umdrehungen treiben in 
direkter Kuppelung je einen Generator. Es wird Drei- 
phasenstrom von 1109 V Spannung erzeust. Die beiden 
Generatoren sind nicht parallel geschaltet; füllt aber 
einer von ihnen aus, so kann der Strom des anderen 
auf beide Propellermotoren überführt werden. Um den 
schädlichen Folgen von starker Ueberlastung, wie sie 
bei schwerer See oder aus sonstigen Gründen eintreten 
kann, vorzubeugen, sind besondere Einrichtungen neuer 
Art getroffen. Die beiden zugehörigen Elektromotoren 
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zeigen den Induktionstyp und laufen mit 1360 minut- 
lichen Umdrehungen, während die Schrauben selbst bei 
der Marschfahrt nur 160 Umdrehungen machen. 


Die Reselung der Generatoren und Elektromotoren 
erfolgt durch Oelschalter vom Dieselraum aus. Für 
jede Schiffsseite genügt zum Manövrieren die Betáti- 
gung eines Handrades. Ueberhaupt ist bei der gesamten 
Marschanlage größter Wert auf Einfachheit gelest. (Jour- 
nal of the Institute of Electrical Engineers, September- 
heft 1927.) 


Englische Kolonialstaaten 


Neuseeländisches Marineprogramm. Das Repräsen- 
tantenhaus hat Anfang Oktober 1927 mit 51 gegen 10 
Stimmen das Marineprogramm der Regierung angenom- 
men, das die Beteiligung Neuseelands an den Aus- 
gaben für die Herstellung einer britischen Flottenbasis 
in Singapore mif einer Summe von einer Million Pfund 
a vorsieht. (Moniteur de la Flotte, 6. Oktober 
1927. 


Der Beitrag von 1 Million Pfund für den Ausbau 
Singapores verteilt sich auf 8 Jahre. Außerdem wird 
durch die Marinevorlage der jährliche Zuschuß zu den 
Indiensthaltungskosten der in Neuseeland stationierten 
Kreuzer von 460000 £ aut 609000 £ erhöht, so daß 
die beiden jetzt von Neuseeland unterhaltenen Kreuzer 
der D-Klasse durch zwei solche der B-Klasse ersetzt 
werden können. — Der jährliche Aufwand für die 
Verteidigung zur See steigert sich durch die bewillisten 
Mehrkosten von 8 auf 10 s auf den Kopf der Bevölke- 
rung. (Ensland 25 s, Australien 17 s.) (Naval and Mili- 
tary Record, 12. Oktober 1927.) 


Australisches Schwimmdock. Das für Walsh Island, 
Newcastle, bestellte 15000 t-Schwimmdock, dessen Pläne 
von der englischen Admiralität gebilligt sind, erhält 
folgende Abmessungen: Länge 192 m; Breite 34,4 m; 
Oefínungsbreite 25 m. Es werden besondere Vorrich- 
tungen zum Docken von Kreuzern, Unterseebooten und 
Hilfsschiffen der Marine vorgesehen. (Times, 19. No- 


vember 1927.) 
Frankreich 


Marinepolitik. Die Indienststellung der englischen 
Linienschiffe , Rodney” und „Nelson“ hat den fran- 
zösischen Marinesachverständigen Anlaß gegeben, ihre 
Ansichten über die Bedeutung des Linienschiffs für 
den Zukunftskrieg auszutauschen. Die Meinung herrscht 
vor, daß Schlachtschiffe ein kostspieliger Luxus sind, 
der berechtist sein mag, wenn sichergestellt werden 
kann, daß sie rechtzeitig auf dem Kriegsschauplatz er- 
scheinen; dort können sie in der Tat große Zerstörun- 
gen, besonders auch durch Beschießung der Küste, an- 
richten. Indessen werden sich nach Änsicht der fran- 
zösischen Sachverständigen die Methoden der Krieg- 
führung binnen kurzem so stark ändern, daß Linien- 
schiffe nur noch wenig Gelegenheit finden werden, offen- 
siv einzugreifen. Unterseeboo!e können sich aus einem 
durch giftige Gase verseuchten Gebiet noch retten, in 
das Ueberwasserschiffe ahnungslos hineinfahren, wobei 
unter Umständen ihre ganze Besatzung zugrunde geht. 
Kompasse können aus der Ferne abselenkt, Torpedos 
auf sehr beträchtliche Entfernungen abgeschossen wer- 
den. Vermutlich werden weitere Erfindungen folgen, 
die eine völlige Aenderung der heutigen Strategie ver- 
anlassen. Frankreich baut zurzeit keine Linienschiffe 
mehr, weil es ihm an Geldmitteln hierfür fehlt, und 
steht deshalb jetzt in dem Rufe, die Flotte eines 
„armen Landes“ zu haben, d. h., nur über kleinere 
Ueberwasserfahrzeuge und Unterseeboote zu verfügen. 
Es ist zur Theorie des Admirals Aube zurücksckehrt, 
der schon vor mehr als 30 Jahren behauptete, daß 
eine Flottille kleiner, schneller Fahrzeuge wertvoller 
sei als ein Linienschiff. Die ‚neue Schule‘ der Stra- 
tegen hat diese Theorie auch lanse Zeit vertreten, dabei 
aber verabsäumt, den Gedankensansg der für die Ent- 
wicklung der französischen Marine Verantwortlichen ent- 
sprechend zu beeinflussen. Heute vertritt man diese 

orie wieder, weil die Not dazu zwingt; neuere Ver- 
handlungen zeigen aber, daß sie auch auf die An- 
Sicht Sachverständiger gestützt ist. (The Engineer, 
%. August 1927.) 


SCHIFFBAU 


Italien 


Zerstörer. Der am 21. April 1927 bei Odero in 
Sestri Ponente vom Stapel gelaufene Zerstörer ,,Tur- 
bine“ hat bei einer vierstündigen Probefahrt eine Durch- 
schnitfsgeschwindigkeit von 38,9 kn gehalten und dabei 
als Hochstgeschwindigkeit 39,6 kn erreicht, wogegen die 
Konstruktionsgeschwindigkeit nur 36 kn betrug. Folgende 
Gegenúberstellung wird von Interesse sein: 


Amerikan. 


! 
t 


„Tur- | „Ama- 


„Ambus-| Zerstörer 
bine“ | zone” | cade” |vomFlush- 
Decktyp 
Länge Linm....|92 |954 | 96 | 945 
Breite Binm . N 9,23 9,60 9,45 9,44 
Tiefgang T in m. . 3,4 | 27 252 2,84 
Verdrängung D in ts | 1355 | 1330 1210 : 1215 
Völligkeitsgrad 3 i 0,485 | 0,525 0,544 0,480 
= ER -| 842 | 868 | 8,78 | 886 
VD | | | 
E: road 10,1 | 99 9,9 10,0 
TD 3 8 ua er 0,35 . 0,29 0,27 0,30 


Hiernach sind die amerikanischen Zerstörer am 
schärfsten, die englischen am wenigsten scharf. 


„Turbine“ hatte bei den Probefahrten ein mittleres 
Deplacement von 126) ts. Die Fahrten fanden bei etwa 
100 m Wassertiefe auf der Strecke Genua—Spezia staff. 
(La Marina Italiana, Septemberheft 1927.) 

Vor kurzem liefen in Sestri-Ponente der Zerstörer 
„Zeffiro“ und in Riva Trigoso der Zerstörer „Euro“ ab. 
Sie gehören einer Gruppe von acht 1335 f-Zerstürern 
an, die 36 kn laufen sollen. „Turbine“, „Borea“ und 
„Nimbo“, die den Stapel schon verlassen haben, ge- 
hören auch zu dieser Gruppe. (Journal de la Marine: 
le Yacht, 17. September 1927.) 

Die Zerstörer ,Aquilone” und „Espero“ vom „Tur- 
bine“-Typ sind am 3. bzw. 31. August 1927 in Sestri- 
Ponente vom Stapel gelaufen. Ihre Haupfansaben sind: 
Länge 93,2 m, Breite 9,2 m, Seitenhöhe 5,7 m, Ver- 
driingung 1309 f. Sie sind mit 2 Parsonsturbinen von 
zusammen 35000 PS ausgerüstet und sollen 36 kn 
laufen. 

Von dieser Zerstórergruppe ist nun nur noch „Ostro“ 
bei Ansaldo in Sestri-Ponente auf Stapel. 


Der Zerstörer „Aquilone“ und der Minenleger „Du- 
razzo“ haben ihre amtlichen Probefahrten Ende Septem- 
ber 1927 mit gutem Erfolge erledist. (Moniteur de la 
Flotte, 6. Oktober 1927.) 


Die 12 neuen Zerstörer von 2010 t Verdrängung 
und 38 kn werden folgende Namen erhalten: „Usolino- 
Vivaldi“ und ‚Antoniotto-Ussdimare“ (Werft von Od:ro 
in Sestri-Ponente), ,Duca-Tarige” und „Lanzetto-Malo- 
cello“ (Ansaldo in Sestri-Ponente), „Leone-Pancaldo‘‘ 
und ,,Antonio-di-Nola” (Werft in Riva Trigosa), „Ema- 
nuele-Pessagno” und ‚‚Niooloso-da-Recco“ (Vereinigte 
Werften in Ancona), „Nioolo-Zene“, „Giovanni-de-Ver- 
rassano“, „Alvise-Cadamosto“ und „Antonio-Pigafetta‘ 
(Werft Quarnaro in Fiume). „Nicoloso-da-Recco“ wurde 
Anfang November 1927 in Ancona auf Stapel gelegt. 


Die Mittelartillerie des Kreuzers ‚Trento“, der am 
4. September 1927 vom Stapel lief, wird zwölf 10,2 cm- 
Geschütze (6 auf jeder Schiffsseite) umfassen, die auch 
gegen Flugzeuge verwendbar sind. Die ursprünslich 
vorgesehene Armierung ist hiernach um 4 Kanonen ver- 
ringert worden. An Bord des Kreuzers werden drei 
Wasserflugzeuge für Aufklärungszwecke mitgeführt wer- 


den. Das Schiff erhält 4 große Scheinwerfer. (Jour- 
nal de la Marine: le Yacht, 22. Oktober 1927.) 


Japan 


Flugzeusträger. Trotz großer Anstrengungen des Ar- 
senals von Yokohama wird der Fluszeusträser „Kaya“ 
(27 000 t) nicht, wie man gehofft hatte, bis Ende No- 


vember 1927 fertiggestellt sein, obwohl 500 Arbeiter 
dabei beschäftigt sind. (Moniteur de la Flotte, 6. Ok 
tober 1927.) 
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SCHIFFBAU 


Vereinigte Staaten 


Marinehaushalt. Nach einem Bericht des Vertreters 
der Times aus Washington ist eine nichtamtliche, aber 
offenbar zufreffende Bekanntgabe des dem nächsten 
Kongreß vorzulegenden Marirehaushalts 1028/1929 (1. Juli 
1928 bis 39. Juni 1929) erfslgt, wonach 355 Mill. Dollar 
gefordert werden, d. i. etwa 40 Mill. mehr als im letz- 
ten Haushaltsjahr. Das Mehr ist erforderlich für die 
im Bau befindlichen Schiffe und für den weiteren Um- 
bau der Linienschiffe „Oklahoma“ und „Nevada“. 

Die vom Marineamt ansese:zte Personalvermehrung 
von 83200 auf 86000 Mann ist von der Haushalt- 
abteilung abgelehnt worden. Der Berichterstatter nimmt 
an, daß die Vermehrung der Kreuzer außerhalb des 
allgemeinen Marinehaushalts durch ein besonderes Ge- 
setz geregelt werden wird. Vermutlich wird es sich um 
einen Kreuzerbauplan für fünf Jahre handeln. Abwei- 
chend von den bisherisen Meldungen über den neuen 
Flottenbauplan wird damit gerechnet, daß das Marine- 
amt sich gegenüber den übertriebenen Forderungen der 
von dem Abgeordneten Bri.ten geführten, für eine große 
Flotte eintretenden und u. a. 30 10000 t-Kreuzer und 
fünf Flugzeugträger fordernden Gruppe damit besnügen 
wird, wenn der Kongreß zu den bis jetzt bewillisten 
acht 10000 t-Kreuzern 12 weiíere für insgesamt etwa 
150 Mill. Dollar sowie einen Flugzeusträger bewilligt. 
(Times, 7. November 1927.) 

Neubauprogramm. Dem amerikanischen Kongreß geht 
am 13. Dezember 1927 das neue Flottenprogramm zu, 
das sich auf fünf Jahre erstreckt und dessen Ausfüh- 
rung eine Milliarde Dollar kostet. Zur Ersetzuns ver- 
alteter Großkampfschiffe sollen vier neue zu je 69 Mil- 
lionen Dollar erbaut werden. Außerdem ist der Neu- 
bau von 26 Kreuzern des 10000 t-Typs, von fünf Unter- 
seebooten und 18 Zerstörern vorgesehen. Mit der An- 
nahme dieses Programms durch den Kongreß wird ge- 
rechnet. 

Präsident Coolidge erklärte, die anderen Nationen 
sollten sich durch das amerikanische Fiottenprogramm, 
das im Einklang mit dem Washingtoner Abkommen 
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stehe, nicht zum Wettrüsten bestimmen lassen. (Ber- 
liner Börsenzeitung, 13. Dezember 1927, Abendausgabe.) 


Flugzeugträger. Bei dem Flugzeugmutterschiff ,Le- 
xington”, das demnächst probefahrtbereit sein wird, han- 
delt es sich um ein in mehrfacher Hinsicht bemerkens- 
wertes Schiff. Seine Länge be:rägt 874 (265,39 m), seine 
Breite 105 (32 m). Das Flugdeck ist 900 (274,3 m) 
lang. Das Schiff verdrängt 33 00) ts und soll über 33 kn 
laufen. Es wird turboelektrisch angetrieben nach Pli- 
nen der General Electric Company in Schenectady. Die 
Maschinenanlage umfaßt vier Turbogeneratoren von je 
35200 kW; den Dampf liefern 16 Oelkessel. Jede der 
4 Schrauben, die bei Volleistung 317 minutliche Umdre- 
hungen machen, wird von 2 Elektromotoren angetrieben, 
deren jeder 22500 WPS leistet, so daß insgesamt eine 
Propellerleis‘ung von 180000 WPS zur Verfügung sieht. 
Auch die Hilfsmaschinen werden durchweg elektrisch 
angetrieben. Sie erhalten ihren Strom von 6 Gleich- 
strom-Turbogeneratoren, deren jeder 750 kW leistet. 
Das Schiff soll mindestens 106 Flugzeuge an Bord 
mit sich führen können, die mit elektrischem Aufzug 
auf das Flugdeck befördert werden. 


„Lexington“ wird als Hauptwaffe acht 8”- (20,3 cm-) 
Geschütze haben, die in 4 Doppeltürmen aufgestellt 
sind. Außerdem wird das Schiff mit zwó!f 5”- (12,7 cm-) 
Luftabwehrkanonen und 12 Torpedorohren ausgerüstet. 
Die Gesamtkosten für das Schiff werden auf 9039099 £ 
geschätzt. (The Engineer, 26. August 1927.) 

Der Marineberichterstatter des Army und Navy Jour- 
nal glaubt, daß Flugzeugträger von der Größe der „Sara- 
toga” und „Lexington“ in Zukunft durch kleinere von 
etwa 14000 t, vielleicht sogar 10099 t, ersetzt werden 
würden, weil die Erfahrung gezeigt habe, daß die Ver- 


wendung der großen Flugzeugtráger wegen ihrer leichten 


Verwundbarkeit wesentlich eingeschränkt sei. Im Ma- 
rineamt unfersuche man aus diesem Grunde eingehend 
die Frage, in welcher Weise die nach dem Washing- 
foner Vertrag noch zulässigen 690)0 t Flugzeusträger 
am besten auszunutzen seien. (Army and Navy Journal, 
20. August 1927.) 


Patent-Bericht 


Patentanmeldungen 


Kl. 658°. 3. J. 25288. Lukenverschluß. Sir Joseph 
Williams Isherwood, Bf, und William Isherwood in 


Chislehurst. 
Kl. 65c!. 3. K. 99101. Verstellbares Faltbootspant. 


Alfred Klotz in München. 

Kl. 65fl. 4. B. 121605. Umsteuervorrich'ung an 
Außenbordsmotoren mit heb- und senkbarer Ruderpinne. 
Dr.-Ing. Baer in Breslau. | 


Erteilte Patente 


Kl. 65d. 4. Nr. 443497. Torpedo, der gleichzeitig 
mit Zeit- und Stoßzündung ausgerüstet ist. Dr. Eduard 
R. Besemfelder in Memmingen, bayr. Allgäu. 

Kl. 65at. 1. Nr. 445599. Bausystem für eiserne 
Schiffe mit Diagonalverbänden. Dr.-Ing. Gustav Wrobbel 
in Hamburg. 


Gebrauchsmuster 


Kl. 13a. 985 452. Mehrkeildeckelverschluß für Kessel 
und sonstige Großbehäl‘'er. Adolf Becker in Wien. 

Kl. 46c. Nr. 984907. Vergaser für Verbrennungs- 
kraftmaschinen. Brown 8 Barlow, Limi.ed und Clement 
Brown in Birmingham, England. 


Patentauszüge 


Kl. 13a. 10. Nr. 439999, Schrägrohrdampfkessel mit 
querliegenden Obertrommeln. Rota-Kessel- und Maschi- 
nenbau-Ges. m. b. H. und Dipl.-Ing. Wilhelm Seeberger 
in Berlin-Borsigwalde. 

Bei dem neuen Kessel sind von jeder vorderen und 
hinteren Teilwasserkammer oder Großwasserkammer nach 
jeder Obertrommel Verbindungsrohre geführt. 


Kl. 13a. 8. Nr. 434097. Einrichtung zum Schutz der 
Kesseltrommeln von Wasserrohrkesseln gegen Berüh- 
rung durch die Rauchgase. Rota Kessel- und Maschinen- 
bau-Gesellschaft m. b. H. in Berlin- 
Borsigwalde. 

Die neue Vorrichtung ist in be- 
kannter Weise als Schutzschicht aus 
feuerfestem Stoff hergestellt. Gemäß 
der Erfindung ist zwischen dieser 
Schutzschicht c und den sie durch- 
dringenden Enden der Wasserröhren a 
ein Schutzmantel eingeschaltet, der in 
der Längsrichtung der Rohre ver- 
laufende Kanäle freiläßt bzw. enthält. 
Zu diesem Zwecke kann ein gewelltes RER 
Blech benutzt werden. 

Kl. 65a?. 7. Nr. 434764. Elastisches Zwischenglied 
für Seile zum Festmachen von Booten. Carl Schatz in 
Berlin. 

Nach dieser Erfindung sind die zum Festmachen 
von Booten nach Steuerbord und Backbord dienenden 
Leinen durch zwei Hülsen sezojen, die gelenkig mit- 
einander verbunden sind, so daß sie sich unter ver- 
schiedenem Winkel zueinander einstellen können. Die 
Hülsenenden sind durch einen Zugfaden miteinander 
so verbunden, daß diese sie zusammenzuziehen sucht. 

Kl. 65b!. 2. Nr. 436421. Abstützung des Schiffes 
auf der Helling. Paul Kuntz in Stettin. 

Das Neue dieser zur Lagerung und für den Ablauf 
von Schiffen bestimmten Einrichtung, bei der das Schiff 
auf senkbaren Deckeln von mit Sand gefüllten Pallen 
ruht, besteht darin, daß der Sand von einer Zentral- 
stelle aus durch einen Wasserstrom aus den Pallen 
herausgeschwemmt wird. 
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SCHIFFBAU 


Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 
Stapelläufe 

Am 17. Dezember lief auf der Deutschen Werft, 
Hamburg, das für die Hamburg-Amerika Linie erbaute 
Motorfrachtschiff „San Francisco” vom Stapel. Es 
hat die Abmessungen 131x 18x 11,5 m und wird durch 
einen doppeltwirkenden  Zweitaktmotor von etwa 
4500 WPS angetrieben. Die Dienstgeschwindigkeit ist 
13 kn. Die Tragfähigkeit beläuft sich auf 9000 t, außer- 
dem sind Räume für je 24 Fahrgäste 1. und 3. Klasse 
vorgesehen. Der Neubau ist wie sein Schwesterschiff 
„Los Angeles”, das auf derselben Werft erbaut wird, 
für den Verkehr nach den Pazifikhäfen Nordamerikas 
bestimmt. 

Auf dem Werk „Vulcan“, Hamburg, der Deutschen 
Schiff- und Maschinenbau A.-G. lief am 28. Dezember 
der für den Norddeutschen Lloyd bestimmte Fracht- 
dampfer „Alster“ vom Stapel. Das Schiff hat die 
Abmessungen 153,5 x 19,55 x 10,26 m, die Tragfähigkeit 
beträgt etwa 13000 t. 


Ausland 

Stapelläufe 
„British Reliance“, 1. Dezember, Greenock 
Dockyard Co., für die British Tanker Co., London. 


134,11 X 17,37 > 10,36 m; 10300 t Tragfähigkeit. Motor- 
tankschiff, 11 kn. 

„Abadan“, 3. Dezember, Götaverken A. B., Go- 
thenburg, für die Concordi A. B., Gothenburg. 124,05 X 
16,76 x 9,75; Motortankschiff von 9100 t Tragfähigkeit. 
2 B. & W.-Motoren, zusammen 2800 IPS. 

„Nohata“, 6. Dezember, Wm. Gram & Co., Sun- 
derland, für die Hain Steamship Co., London. 125,57 x 
16,52 x 8,46 m. 

„British Hope“, 7. Dezember, Caledon S. B. & 
Eng. Co., Dundee, für die British Tanker Co. London. 
134,11 x 17,30 x 10,36 m; Motortankschiff von 10200 t 
Tragfähigkeit, 11 kn. 

„Frank Seamans“, 7. Dezember, John Priest- 
man € Co., Sundertand, für Ivar An. Christensen, 
109,73 >: 15,24x 7,39 m; 7600 t Tragfähigkeit. 


„Binta“, 8. Dezember, Armstrong, Whitworth 8: Co., 
Newcastle-on-Tyne, für Per Gjerding, Bergen. 120,39 >< 
16,69 x 9,75 m; Motortankschiff von 8500 t Tragfähigkeit. 
Polardieselmotor, 10,75 kn. 


„Santa Barbara”, 8. Dezember, Furness S. B. 
Co., Haverton Hill-on-Tees, fiir die Grace Line, New 
York. 148,28 x 19,51 m. Fracht- und Fahrgastdampfer 
New York—Westküste von Südamerika, 157 Fahrgäste 
1. K1, 7100 t Tragfähigkeit. 2 Sulzermotoren von zu- 
sammen 8000 WPS, 16,5 kn. 


„Greystoke Castle”, 8. Dezember, Cammell, 
Laird & Co., Birkenhead, für die Lancashire Shipping 
Co., Liverpool. 129,54 x 17,07 X 9,69 m. Werkspoormotor, 
14 kn. 

„Marcella“, 8 Dezember, Lithgows Ltd., Port 
Glasgow, für die Walmar Shipping Co., London. 
121,00 x 15,85 8,84 m; 8100 t Tragfähigkeit. 

„British Freedom“, 9. Dezember, Palmers 
S. B. & Iron Co., Hebburn-on-Tyne, für die British 
Tanker Co., London. 134,11 x 17,37 x 10,56 m, Mstortank- 
schiff von 10100 t Tragfähigkeit. Doxfordmotoren. 

„Sidi-Aissa“, 9. Dezember, Swan, Hunter € 
Wisham Richardson, Newcastle-on-Tyne, für die Soc. 
Gencrale de Transports Maritimes ä Vapeur, Marseilles. 
103,63 x 13,11 m; 2100 t Tragfähigkeit, 14 kn. 

„Pacific Pioneer“, 10. Dezember, Blythswood 
S. B. Co., Scotstoun, für die Gulf Line, London. 
137,16 x 18,29 12,80 m. 2 Dieselmotoren von zusammen 
4000 WPS. 

„Taranaki“ 10. Dezember, Fairfield S. B. & 
Eng. Co., Glasgow, für die Shaw, Savill & Albion Co., 
London. 152,40 x 19,51 x 13,07 m; 11300 t Tragfähigkeit. 
2 Fairfield-Sulzer-Motoren, zusammen 7450 WPS. 

„Carica Milica“, 10. Dezember, Wm. Doxford 
& Sons, Sunderland, für die Atlantic Schiffahrtsgesell- 
schaft Ivo Racic, Jugoslawien. 129,54 x 17,07x 9,70 m; 
10 200 t Tragfähigkeit. 

„Nieuw Holland“ 17. Dezember, Nederland- 
sche Scheepsbouw Mij., Amsterdam, für die Kkl. Paket- 
vaart Mij, Amsterdam. 164,60x 19,05 x 10,82 m; 9200 t 
Tragfähigkeit, 18150 t Verdrängung. 174 Fahrgäste, 
Dienst Java—Australien, größtes Schiff der Reederei. 
2 Turbinen, zusammen 7800 WPS. 


Bericht von Lloyd’s Register über das dritte Vierteljahr 1927 


1. Ende September im Bau befindliche Schiffe von mehr als 100 B.-R.-T. 


Mittl. Größe Anteile in den Verteilung 


Segler einz. Länd der T 
Dampfer | Motorschiffe GE 2 fer Insgesamt in B.-R.-T. loamp- q sen. [der Tonnage 
Damp-|Motor-| fer |schiftel September 


B.-R.-T. fer | Schiffe] Tonnage vH | 1927 ¡; 1926 


Zahli B.-R.-T. |Zahl! B.-R.-T. [Zahl B.-R.-T. | Zahl 

England ........ 992| 881489| 98| 653342| 7 1585 | 327 |1536 416| 3970;66650 | 57,5 | 42,4 | 49,9 | 41,9 
Deutschland ...... 471 276901| 36 | 289844 | 2 500 | 85 | 516245| 5870/6670 | 46,5 | 534| 168 | 6,5 
Italien ......... 10 50 910 | 29; 157510] — — 39 208 420 | 509015 430 | 24,5 | 76,5 | 7,0 | 14,9 
Holland ........ 12| 40780| 21| 123 044| — — 33 | 163 824| 340015850 | 24,9 | 75,1 | 5,3 | 8,7 
Frankreich ....... 15) 40934| 13| 89980] — — 28 | 130914| 273016830 | 31,2 | 688 | 4,2| 7,3 
Dänemark ....... 3 3240] 16 92910| — — 19 96 150 | 1080| 5 800 3.4 | 966] 3,1 | 25 
Vereinigte Staaten 7| 61700 | 5; 2170| 8| 7600 | 20 91070| 8810/4350 | 678| 32,2 | 3,0| 65 

dhweden ....... 2 2100| 13; 799U|—| — 15 82000| 1050/6140] 3,8| 96,2 | 2,7 | 2,4 
Rußland ........ 9| 21350| 25! 57600] 1| 1550 | 36 80 500 | 2370/2300| 285 | 7ıAl 26| 27 

apan. . . ....... 6 16840 | 5 28340 | — — 11 44 820 | 2810/1420 | 36,8 | 63,2] 15| 2,0 
Spanien ........ 6| 36654| 3 5680| — — 9 42334 | 6110/1890] 86,5 | 135| 14]| 2,4 
Danzig ......... == Be 6! 382001 — > 6 38200| — 16370] — |100 12| 09 
Britishe Dominions 12 182341 2 690] 2 750 16 19 674| 1320| 350 | 96,5 351 06] 0,2 
Belgien ......... 4 14 410 | — = | = 14410} 3600! — | 100 — 1 0,5] 0,5 
Uruguay... l... = = 1 700| 5 | 30 6 3700| — | 700| — | 189| 0,1] 0,2 
Norwegen . . 2.2... 7 3560| — — |-— — 7 3560| 510. — | 100 — | 0,1| 0,2 
China ......... 1 11001 — | — |- a 1 11001 1100. — [100 = a a 
Estland ......... — — — —- 1 600 1 600| — | — — = =,- 

ugoslawien . . ... . . — — — | > 1 120 1 1201 — — "e b= = 

Insgesamt [363 | 1468 842 [273 | 1 589 510 | 27 | 16 705 | 663 3074057] 4050 5820 | 47,9! 51,6 | 100 100 
Davon aus Holz 1 4501 2 5501 4 | 3000 v 4 000 | 
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2. Im dritten Vierteljahr auf Stapel gelegte und vom Stapel gelaufene Schiffe 
Auf Stapel gelegt 


Eo Vom Stapel gelaufen = 
eier = 
Dampfer |Motorschiffe Jr .. Insgesamt || Dampfer [Motorschiffe ia Insgesamt F 
| Zahl B-R.-T. [Zahl] B.-R.-T. | Zahl) B-R.-T. | Zahl | B.-R.-T. || Zahl | B.-R.-T. | Zahi | B.-R.-T. [Zahl | B-R-T. Zahl | B.-R.-T.|& 
England .. 82 |282 055 81 |272 251 | 22 11 
Deutschland . .| 14| 81816 6 29 304 2 
Schweden .. .| —| — 4 | 19116 4 
Dänemark . . . 2, 2640 3 | 15190 b 
Vereinigte | 

Staaten ... 4) 28700] — — 12| 36 300 2 700| 5 12 3 
Japan en 4| 6180| 5 28340 9| 34 520 2 | 5912| — | — | 5 7 
talien. .... 2; 7700| 7| 16400 9| 24 100 4, 18%0|-—-| — | 5 6 
Rußland —| — 4 18000 4| 18 000 2 4200| 1| 1550| 3 11 
Holland . . . .| 3! 3750] 3; 7654 6| 11424 5| zoel—-/| — | e 9 
Frankreich . . .| 4600| 1 8000 5| 8600 2: 460|- — | 3 8 
Danzig ..1- — 1; 7000 1| 7000 1| 7100] — — 1 10 
Spanien . . . .| —| — 2 | 4 800 2| 4800 — = ]— — — — |— 
Belgien .. ..|. 3) 3410| - | — 3| 3410 = — I-!: =|- | |. 
Brit. Dominions 2; 1517| — | — 3| 1867 2 | arı 1 102 | 11| 3771/12 
Uebrige da A — —- — 2 600 1 | 375 3 1 800 6 47175 | — 


Insgesamt | 123 1419928] 68 |341 002] 13 | 8780 [199769 710][ 119 337493] 66 [ 188 664 | 16 9163 | 190 |535 320 


| l 190 
"E J | 62 31,5 6,5 | 100 62,5. 29 8,5 100 
vH-Sätze . . . ] 545 44,4 | 1,1 6,1 | 35,2 1,7 | 100 


3. Größen der im Bau befindlichen Dampf- und Motor- 
schiffe, in B.-R.-T. 


| 
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Insgesamt | 


England ... . 
Deutschland . . 
Italien. . . 
Rußland. . 
Holland . . 
Frankreich . . 
Dänemark . . . 
Schweden 

Brit. Dominions 
Verein. Staaten . 


Insgesamt 561/25) 12. 

Der letzte Vierteljahrsbericht von Lloyd's Register 
über den Stand des Weltschiffbaus zu Ende September 
zeigte bei der im Bau befindlichen Welttonnage einen 


5. Im Bau befindliche Schiffsmaschinen 


Zuwachs von 2,84 Mill. B.-R.-T. auf 3,07 Mill. B.-R.-T.; 
die vom Stapel gelaufene Tonnage hat dagegen von 
378 000 B.-R.-T. auf 535 000 B.-R.-T., die in Bau genommene 
Tonnage von 774000 B.-R.-T. auf 770000 B.-R.-T. ab- 
a Bemerkenswert ist, daf unter den in England 
ür fremde Flagge im Bau befindlichen Schiffen zum ersten 
Male seit der Vorkriegszeit ein Schiff für deutsche Rech- 
nung sich befindet, wie Zahlentafel 6 zeigt; es handelt 
sich um ein Tankschiff. 


4. Im Bau befindliche Tankschiffe von mehr als 
1000 T. 


„R.- . 


nn i f Mittlere 
B.-R.-T. Größe 


England .......... 
Frankreich . . . . 2.2... 
Dänemark ......... 
Schweden ......... 
Holland .......... 
Deutschland ........ 
Danzig 


>. o% ò> òo ọọ ò <=. . ọọ o. 


Dampfmaschinen 


Kolbenmaschinen Turbinen 


Anteil 


Insgesamt a 


vH 


— eee c 


Oelmotoren 


Zahl | 1000 IPS imittl. IPS| Zahl | 1000 PS | mitti. PS | Zahi 1000 PS | mitti. PS| Zahl | 1000 PS | mitti. PS | Zahl | PS 


| 
98 356,4 


England .. .. 224 ' 394,2 | 1760 | 19 | 193,8 | 10400 3640 |341 | 9445 | 2760 | 29| 38 
Deutschland 1.37. 785 ` 2120 |? ? ? 61 244,4 98*| 322,9 | 3280 | ?| ? 
Italien ....... B 55 1100 | 2 | 430 21500 | 23' 157,8 | 6960 | 30 2064 | 6900 | 77 | 76 
Dänemark ..... 2. 16 2390| 5 32 119,9 | 3760 | 34 121,5 | 3570 | 94 | 99 
Holland ...... 17, 191 , 1120 | 1| 72 | 7200 | 17, 720 | 4280 | 35 98,2 | 2800 | 49 | 78 
Schweiz ...... = | — — | — — 2 85,0 | 7730 | 11; 85,0 | 7730 | 100 | 100 
Vereinigte Staaten . 2 5,0 2500 3 41,5 | 13830 9! 13,1 | 1460 | 14 | 596 | 4260 64 | 22 
Frankreich . . . . - 101 19,6 190 | — | — - 9| 37,3 | 4160 | 19 56,9 | 3000 | 53| 6 
Schweden ..... 4j 34 850 | — 1] 52,1 ' 730 | 75 | 555 740 | 95 | 9 
Rußland .... .. 11| 04 90 | — G! 161 2680 | 17 | 265 ` 1560 | 35 | 6l 
Spanien ...... 2| 19 | 950 | 4 6 | 26,3 | 4390 | 0| 0 
Japan ....... 6 18 ' 1960 | — 8 17,5 | 2190 25 | 33 
Norwegen ..... 7 6,5 920 — 7 6,5 920 0) 0 
Uebrige . : . . .. 31 116 | 3870 | — 4 | 153 | 3820 | 25 | 24 


Insgesamt | 340 569,0 1670 | 29*| 309,9 


* ohne Deutschland 


10 680 


699*| 2042,5 ' 2920 49 ' 57 


340 '1163,6 | 8430 
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6. Flaggen der in England im Bau befindlichen Schiffe 


| Zahl | B.-R.T. 
England. ... 2.2... 237 1 153 200 
Britische Dominions . . ... . 33 190 900 
Venezuela. . . .. 2... 6 41 300 
Norwegen .. ...... 7 28 100 
Brasilien . -. . . 2.2... 3 15 600 
Holland . . . . .. 2.2 2 20. 3 10 500 
Frankreich ....... 6 10 000 
Deutschland . ......... 1 8 600 
Rumánien........... 1 6 600 
Jugoslawien . . ... 222.2. 1 6 800 
Argentinien . ......... 9 4 700 
Griechenland ......... 1 4 500 
Chile ... = & 8 ea 1 3 100 
Sarawak. ........... 1 1 500 
Portugal ........... 3 900 
Vereinigte Staaten. . ..... . 1 400 
Italien... 2.22 2222020. { | 200 


Zum Verkauf oder unbekannt . 1 | 50 600 
Insgesamt | 327 1536 400 


VERSCHIEDENES 


Die Uebernahme des Stettiner Vulcan durch die 
Deutsche Schiff- und Maschinenbau A.-G., Bremen, 
wurde am 19. Dezember in der Generalversammlung 
der Deschimas beschlossen, nachdem am Tage vorher 
die Generalversammlung des Vulcan ihr zugestimmt 
hatte. Die Aktien des Vulcan werden zu pari um- 
getauscht; zur Erfüllung des Fusionsvertrages wird das 
Aktienkapital um 5 Mill. M. auf 25 Mill. M. erhöht. 
Mit Rücksicht auf die dem Stettiner Vulcan vom Reich 
und von Preußen gewährten Kredite von 11 Mill. M. 
wurde ein Vertreter der Reichskreditgesellschaft in den 
Aufsichtsrat sewählt. 


Sprechabende für Anstrichtechnik. Der Fachausschuß 
für Änstrichtechnik beim Verein Deutscher Ingenieure 
ist dazu übergegangen, das Interesse weiter Kreise der 
Ingenieure, Chemiker, Hysieniker, Handwerker und Be- 
hörden an gemeinsamer Bearbeitung zeitgemäßer Auf- 
gaben des Gebietes durch Sprechabende in verschie- 
denen Orten zu wecken. Diese Sprechabende sollen 
dem Fachausschuß Gelegenheit geben, Anregungen zu 
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zu besprechen. Dieser letztgenannfe Zweck wird erst 
dann richtig erreicht werden, wenn die von dem Aus- 
schuß vor einiger Zeit eingeleiteten wissenschaftlichen 
Arbeiten demnächst zu Ergebnissen geführt haben. 

Ein erster Sprechabend des Fachausschusses wurde 
gemeinsam mit dem Reichsausschuß für Metallschutz 
vor einigen Monaten in Berlin abgehalten über das 
Thema: ‚‚Eisenschutz durch Anstrich“. Der Besuch war 
gut, und die Ansichten der Teilnehmer kamen in einer 
sehr anregenden Aussprache zur Geltung. Am 6. De- 
zember hat der Fachausschuß einen weiteren Sprech- 
abend abgehalten, und zwar in Hamburg gemeinsam mit 
dem Hamburger Bezirksverein des Vereines Deutscher 
Ingenieure und dem Bund zur Förderung der Farbe 
im Stadtbild. Es waren etwa 500 Teilnehmer erschie- 
nen: Professor Dr. Maaß von der Chemisch-Technischen 
Reichsanstalt. in Berlin sprach über die Bedeutung des 
Anstrichwesens für den Schiffbau. Für die Schiffahrts- 
kreise steht naturgemäß der Schutz der Außenhaut 
eines Schiffes und besonders der im Seewasser liegen- 
den Eisenteile im Vordergrund des Interesses. Vor allem 
ist es die Abwehr von Pflanzen und Tieren, die sich 
an den Schiffsboden, an Schleusentore, Schwimmdocks 
usw. ansetzen. Hier ist die Durchführuns wissenschaft- 
licher Versuche in Anlehnung an bereits früher vor- 
genommene Arbeiten sehr wichtig. 

Prof. Maaß schilderte das Wesen der Korrosion 
an einigen Beispielen, dann ging er auf die verschie- 
denen Schutzverfahren ein, insbesondere auf die An- 
striche. Anforderungen an Eisenschutzfarben und Auf- 
bau des Farbanstriches wurden im einzelnen ausein- 
andergesetzt, wobei besonders die Verhältnisse im See- 
wasser berücksichtigt wurden. Es folgte eine eingehende 
Betrachtung über die Arbeitsvorbereitung, insbesondere 
über die Entfrostungsverfahren, und zum Schluß ein 
lleberblick über die Kosten des Anstrichs. 

Im Anschluß an den Vortrag wurde ein neuer Film 
vorgeführt, der die Anwendung des Farbspritzens be- 
sonders in den Werkstätten der deutschen Reichsbahn zeigt. 

Die lebhafte Aussprache auf dem Sprechabend in 
Hamburg zeigte deutlich den Wert gemeinsamer Bera- 
tungen zwischen den verschiedenen am Schutz indu- 
strieller Erzeugnisse und Bauwerke beteilisten Kreise. 

Unfallstatistik des Germanischen Lloyd 
für November 1927. 


Dampf- | Motor- | Motor- | Segel- 
schiffe schiffe segler schiffe 
Zahl|B.-R.-T Zah1/B.-R.-T.[Zah1|B.-R.-T.|Zah!iB.-R.-T. 


wissenschaftlichen Aufgaben, deren Lösung noch nicht 
vorliegt, aus den Kreisen der Zuhörer zu empfangen 
und andererseits die Ergebnisse der Ausschußarbeiten 


on! 14 334 


Verlorene Schiffe 
Davon deutsche „ 
Beschädigte = 


— 
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In diesem Jahre kann die 
„Batte“, “Vereinigung der Otudierenden der Abteilung 


ür Schiff, Schiffsmaschinen- und Buftfahrzeugbau 
an der “Technischen Hobsdbule zu Berlin 


auf ihr 5Ojähriges Desteben zurückseben. 


Das Jubiläum wird am Sonntag, den 26. Februar 1928, dur eine Feier im Renatssance- Theater 

(Hardenbergstraße) und abends 8 “Uhr durd einen Kommers in den Ödhillersälen (Dismard- 

straße) festlib begangen. Der Reinertrag des “Festes wird dem “Unterstützungsfonds für bedürftige 
Studierende der Abteilung zugewiesen. Besondere Einladungen werden noch versand}. 
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Die See-Krankenkasse. Die auf Grund des Gesetzes 
vom 16. Dezember 1927 über die Krankenversicherung 
der Seeleute zu errichi:ende See-Krankenkasse ist nun- 
mehr gebildet worden. Sie hat ihren Sitz in Hamburg 8, 
Zippelhaus 18. — Die satzunggebende Generalversamm- 
lung hat am 22. Dezember in der durch Artikel 5 
des Gesetzes vorgeschriebenen Zusammensetzung unter 
dem Vorsitz von Dr. Richd. C. Krogmann und in An- 
wesenheit von Ministerialdirektor Grieser vom Reichs- 
arbeitsministerium sowie Senatspräsident Dürr vom 
Reichsversicherungsamt stattgefunden. Ueber die Sat- 
zung ist vollständige Einigkeit unter den Mitgliedern 
der Generalversammlung erzielt worden, 
so daß die durch das Gesetz vorge- 
schriebene Zustimmung des Reichs- 
arbeitsministeriums beim Schlusse der 
Sitzung erteilt werden konnte. 

Bei der See-Krankenkasse sind kraft 
Gesetzes die Seeleute versichert, die 
zugleich bei der See-Berufsgenossen- 
schaft gegen Unfall versichert sind, ferner 
die Berufsseeleute, die auf einem deut- 
schen Fahrzeug in einem deutschen Hafen 
für Rechnung des Reeders beschäftigt 
sind. Versicherungsfrei sind Kapitäne, 
deren Jahresarbeitsverdienst 8400 RM. 
überschreitet, freiwillige Versicherung 
ist jedoch zugelassen. Kapitäne von 
Fischerei-Fahrzeugen sind ohne Rück- 
sicht auf ihren Verdienst versicherungs- 
pflichtig. Die Leistungen der Kasse sind 
etwa die gleichen wie bei der Hamburger 
Ortskrankenkasse für Versicherte und 
ihre Familienangehörigen; die Kranken- 
hilfe ruht für den Versicherten selbst 
auf der Reise oder im Ausland und 
wird dann durch die Reederfürsorge er- 
setzt. Als Beitrag werden vom Reeder 
1 vH und vom Versicherten 1,5 vH 
des Grundlohnes erhoben. Das Gesetz über die See- 
Krankenkasse tritt am 1. Januar 1928 in Kraft. 


PERSONALIEN 


.. Birektor ‚Albert Rischowski 80 Jahre alt. Einen 
seltenen Jubeltag kann der Nestor der deutschen Bin- 
nenschiffahrt begehen, der Anfang Januar seinen 80. Ge- 
burtstag feiert in einer ungewöhnlichen geistigen Fri- 
sche, die es ihm ermöglicht, trotz der jetzigen schweren 
Verhältnisse in der deutschen Binnenschiffahrt die 
große Reederei Cäsar Wollheim in Breslau, deren 
Chef er viele Jahrzehnte gewesen ist, auch heute noch 
zu leiten. Seine unermüdliche Tatkraft wußte alle 
Schwierigkeiten, die ja der Entwicklung der Oderschiff- 
fahrt nicht nur von Natur durch Wassermangel, son- 
dern auch besonders nach dem Kriege durch die Un- 
gunst der politischen Lage in wachsendem Maße in 
den Weg traten, zu überwinden. Weit über den Rah- 
men seiner eigentlichen geschäftlichen Tätigkeit hinaus 
hat Rischowski früh schon seinen Platz unter den Füh- 
rern der deutschen Binnenschiffahrt eingenommen. Nicht 
nur in den Breslauer Schiffahrtsvereinen, die lange Jahre 
ihr Schiff seiner zielbewußten Führung anvertrauten, 
sondern auch in den großen Organisationen der 
Binnenschiffahrt lieh man seinen reichen Erfahrungen 
stets ein offenes Ohr, dankte man seiner durch die 
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besondere Gabe einer aus vornehmer Wúrde und lie- 
benswürdiger Hilfsbereitschaft glücklich gemischten Per- 
sönlichkeit die wertvollsten Ratschläge. 

Anerkennung fand dieses Einsetzen für die all- 
gemeinen Aufgaben der ganzen deutschen Binnenschiff- 
fahrt schon vor drei Jahren in weiterer Oeffentlichkeit 
dadurch, daß der Zentralverein für die deutsche Bin- 
nenschiffahrt ihn zum korrespondierenden Mitglied er- 
nannte. 

Wenn der Schwerpunkt seines beruflichen Schaf- 
fens in der kaufmännischen Leitung des grofien Unter- 
nehmens lag, so führfe ihn die Erkenntnis, daß die 
Oderschiffahrt infolge der besonde- 
ren technischen Anforderungen dieses 
schwierigsten deutschen Stromes kon- 
struktiver Verbesserung ihres Schiffs- 
parkes bedürfte, im Jahre 1%0 zur 
Gründung der SchiffswerftCäsar 
Wollheim in Breslau Die wirklich 
großzügig gedachte und musterhaft an- 
gelegte Werft hat auf dem Gebiete des 
Schiffbaues, namentlich in der Schaffung 
starker flachgehender Heckraddampfer 
und flachgehender Doppelschrauben- 
dampfer mit Tunnelheck dem deutschen 
Flußschiffbau unter seiner Leitung neue 
Wege gewiesen. Und auch auf dem 
Gebiet des Baggerbaues und Kessel- 
baues waren große technische Fort- 
schritte zu verzeichnen. Dieses sein 
Lieblingskind hat, wie es manchmal im 
Leben geht, dem Vater viele Sorgen 
gemacht, aber stets hat Rischowski den 
technischen Fragen verständnisvollste 
Aufmerksamkeit gewidmet. Wie tief 
ihm die Technik im Blut steckt, sieht 
man daran, daß seine Tochter jetzt 
gerade ihr Diplomexamen als Elektro- 
ingenieur macht. 

Sicherlich werden auch seine Verdienste in die- 
ser Richtung an seinem Ehrentage besonders gewürdigt 
werden, und unsere Zeitschrift möchte nicht unter den 
Vielen fehlen, die dem verehrten Jubilar mit dem Aus- 
druck des Dankes für eine der deutschen Volkswirt- 
schaft in hervorragendem Maße gewidme:e erfolgreiche 
Lebensarbeit einen langen gesesneien Eben an 


. schen. 


Bücherbesprechungen 


Dr. Walter Senf, Hirschberg: Das Pfandrecht an 
Sciffsbauwerken. Gesetz über die Bestellung von 
Pfandrechten an im Bau befindlichen Schiffen vom 
4. Juli 1926 (RGBI. 1, 367) mit den Durchführungsvor- 
schriften der Länder. 144 Seiten. Verlag Georg Stilke, 
Berlin NW 7. In rotem Ganzleinen gebunden RM. 6,—. 

Das Pfandrecht an Schiffsbauwerken wurde bisher 

fast gar nicht angewendet, weil dieses Gesetz als eins 
unter zu vielen von den Interessenten übersehen wurde. 
Den deutschen Werften und Schiffahrtsgesellschaften 
bietet es aber die Möglichkeit, sich Kredit und Bargeld 
für den deutschen Schiffsbau aus dem In- und Aus- 
lande zu beschaffen. Wie dies zu erreichen ist, zeigt 
in ausführlicher Weise dies Buch. Der einzige Kommen- 
tar zum Gesetz. 
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Berlin, den 21. Januar 1928 


29. Jahrgang 


Schiffbau und Schiffahrt im Jahre 1927 


Die kurz vor Schluß des Jahres 1926 begonnene 
Belebung in der Schiffbauindustrie hat erfreulicher- 
weise und über alles Erwarten lange angehalten. 
Zu den Aufträgen, die beim vorigen Jahreswechsel 
in Höhe von etwa 370 000 B.-R.-T. deutschen Werften 
erteilt waren, sind inzwischen noch weitere 410 000 
B.-R.-T. hinzugekommen. Von dem Gesamtauf- 
tragsbestand von 780000 B.-R.-T. sind inzwischen 
schon 260 000 B.-R.-T. an die Besteller abgeliefert, 
so daß der deutsche Schiffbau beim Jahreswechsel 
1927.28 noch über 520000 B.-R.-T. an Aufträgen 
verfügte. 

Durch diese Neubauten sowie durch Aufkäufe 
von in Fahrt befindlichen Schiffen ist unter Be- 
rücksichtigung der Verluste und Verkäufe die 
deutsche Handelsflotte im Laufe des Jahres 1927 
von 3,40 Mill. B.-R.-T. auf 3,77 Mill. B.-R.-T. ge- 
stiegen, sie hat damit aber erst 69 vH ihres Be- 
standes zu Kriegsbeginn erreicht. Dem steht eine 
Vergrößerung der Welthandelsflotte von 49,09 Mill. 
B.-R.-T. Mitfe 1914 auf 65,19 Mill. B.-R.-T. im ab- 
$elaufenen Jahr gegenüber. Zur Erreichung ihres 
Vorkriegsanteils müßte die deutsche Flotte also 


Weltschiffbau 1926 und 1927 


statt der 3,77 Mill. B.-R.-T. ihres jetzigen Be- 
standes etwa das Doppelte aufweisen können. 
Die Flotten der beiden größten deutschen Reede- 
reien an Dampf- und Motorschiffen haben sich 
im verflossenen Jahr in folgendem Maße vergrößert: 
Hapag von 852000 auf 885 000 B.-R.-T., 
Norddeutsch. Lloyd ,, 593000 ,, 703000 si 
Das Anwachsen der Schiffbautätigkeit im Laufe des 
letzten Jahres läßt der folgende Auszug aus Lloyd’s 
Vierteljahresberichten für Deutschland erkennen: 


(in 1000 B.-R.-T.) 


1927 927 (1 1927 


31. Dez. | 31. Márz | 30, Juni | 30. Sept. | 31. Dez. 
1926 27 j l 92 


Vom Stapel ge- 
laufen . . .. . 
Im Bau befindlich 211 


Auf Stapel gelegt | 100 

Ein Bild über die Veränderung der Schiffbau- 
tätiskeit im Laufe des letzten Jahres in den wich- 
tissten Schiffbau treibenden Ländern gibt die nach- 
folgende Zusammenstellung nach dem Stande Ende 
Dezember 1926 und Dezember 1927: 


5 za rn =; re eS 
| sageis nd, Italien | Holland en Schweden ee a Rußland | Japan KA 
Vom Stapel gelaufen (1000 B.-R.-T.) 
TOE rn 638 | 172 | 222 | 89 | 111 | 51 : 146 | 69 ` 17 | 52 | 163 
(77 L0] 1251 | 266 92 | 18 | 4, 68 , 157 70 36 ' 39 | 1857 
Im Bau befindlich (1000 B.-R.-T.) 
31. Dezember 196. . . . . 760 211 239 1465 | 15 | 39 | 146 41 | 53 | 45 1925 
Davon Motorschiffe, vH . 35 | 44 81 71 | 39, 84 16 86 59 | 50 46,9 
31. Dezember 1927... . . 1580 ` 472 | 183 | 175 | 115 | 101 | 97 98 88 69 3119 
Davon Motorschiffe, vH. | 41 | 5 61 74 | 74 | 08 | 2 | 9 | 74 65 |516 
Auf Stapel gelegt (1000 B.-R.-T.) 
I. nee 582 176 1 113 ¡ 9 | 66 © 42 ' 1588 | 48 17 1 4 11412 
503 93 | Mi | 56 | 195 | 133 | 12 42 | 7 '315 
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Auch im Weltschiffbau ist im allgemeinen ein 
Aufstieg unverkennbar, der bei England nach der 
durch den Kohlenstreik verursachten Ruhepause 
sehr erheblich war. Italien, das Land der weit- 
herzigen Schiffahrtsunterstützung, hatte bereits 
1926 eine so lebhafte Schiffbautätigkeit gezüchtet, 
daß ein Rückgang unvermeidlich war. Rußland reiht 
sich allmählich wieder unter die Schiffbau treiben- 
den Länder ein. 

In Deutschland wird die Schiffbautätigkeit, die 
besonders durch die Zinserleichterung den Reede- 
reien die Möglichkeit zum Wiederaufbau ihrer 
Flotten gab, allmählich nach Abwicklung der vor- 
liegenden Aufträge abflauen. Das liegt aber nicht 
daran, daß der Schiffsbestand wieder seine alte 
Höhe erreicht hätte. Wie oben gesagt, ist der jetzige 
Bestand vielmehr nur etwa zwei Drittel des Vor- 
kriegsbestandes. Aber während Deutschland 1914 
mit 5,46 Mill. B.-R.-T. 11,1 vH der Welthandels- 
flotte besaß, ist sein Änteil jetzt nur 5,7 vH, wohin- 
gegen sich der deutsche Außenhandel, der vor dem 
Kriege 13,1 vH des gesamten Welthandels umfaßtz, 
jetzt schon wieder auf 8,1 vH heraufgearbeitet hat. 
Danach hätten wir also auch für eine größere als 
die vorhandene Handelsflotte Beschäftigung. Daß 
unser Flottenbestand dem Umfang des Handels so 
schnell nicht zu folgen vermag, liegt am Kapital- 
mangel der Reedereien, denen die Regierung nicht 
zu helfen vermag, wie in den meisten anderen 
Ländern. 

Bei dem Mangel an Arbeit, unter dem vor 
einem Jahre die meisten deutschen Werften litten, 
mußten wenigstens die ersten Aufträge zu recht 
gedrückten Preisen hereingenommen werden. Und 
im internationalen Wettbewerb leiden die deutschen 
Werften darunter, daß sie nicht, wie ihre aus- 
ländischen Konkurrenten, langfristige Kredite geben 
können. Nach dem Abflauen der jetzigen regen 
Bautätigkeit werden für manche Werften, beson- 
ders die mittleren, wieder schlechtere Zeiten kom- 
men. Denn selbst der augenblickliche hohe Auf- 
tragsbestand von 520 000 B.-R.-T. ist doch nur etwa 
ein Drittel der in der Vorkriegszeit vorliegenden 
Arbeiten. Der Norddeutsche Lloyd wird zwar noch 
50 000--60 000 B.-R.-T. vergeben, im übrigen werden 
außer dem jährlichen Erneuerungsbedarf nicht viele 
Neubauaufträge zu erwarten sein. 

Auch in den anderen Ländern fehlt den Werften 
lohnende Arbeit; in England haben einige Werften 
schließen müssen, zum gleichen Schritt mußte sich 
auch die große amerikanische Werft von Cramp & 
Sons in Philadelphia entschließen. 

Die: Lage der Reedereien hat sich im ver- 
gangenen Jahre erfreulicherweise gebessert. Konnte 
im Jahre vorher von größeren Reedereien nur 
Hamburg-Süd Dividende zahlen, so gelang 1927 
doch den meisten Reedereien eine angemessene 
Verzinsung: Hapag, Lloyd, Hansa, Woermann und 
Ostafrika zahlten 6 vH, Hamburg-Süd wiederum 
8 vH Dividende. 

In Verfolgung der Zusammenschlußbestrebun- 
gen, die vor etwa einem Jahr begannen, ist zu- 
nächst der Hamburger Vulcan und kurz vor Jahres- 
schluß auch noch der Stettiner Vulcan in die 
„Deutsche Schiff- und Maschinenbau-A.-G.” aufge- 
nommen worden. Das Ende im Werftzusammen- 
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schluß ist damit aber längst noch nicht erreicht; denn 
wie während der Drucklegung dieses Heftes von der 
Deschimag bestätigt wird, schweben Verhandlungen 
wegen Uebernahme mit der Seebeck-A.-G., der 
Rostocker Neptun-Werft und der Werft von Nüscke 
& Co. in Stettin. Eine Aufsichtsratsitzung der 
Deschimag wird sich mit dieser Frage in aller- 
nächster Zeit beschäftigen, und es heißt, daß noch 
weitere Werften sich an diese große Werftgruppe 
anschließen werden. Im Laufe des Jahres wurde fer- 
ner die Reiherstieg-Werft mit der Deutschen Werft 
verschmolzen, nachdem bereits eine Vereinigung der 
Dockbetriebe stattgefunden hatte. Auch in Eng- 
land wurde der Zusammenschlußgedanke bei zwei 
großen Werftunternehmen in die Tat umgesetzt; 
Vickers sah sich genötigt, mit Sir Armstrong und 
Whitworth & Co. zusammenzugehen. Ueber weitere 
Vereinigungen hat jedoch noch nichts Genaues ver- 
lautet. In der deutschen Seeschiffahrt sind weitere 
Fusionen nicht vorgenommen worden. In der 
Binnenschiffahrt Deutschlands hat sich die Bildung 
von Konzernen weiter entwickelt: auf der Elbe 
schlossen sich die Neue Norddeutsche Flußschiff- 
fahrtsgesellschaft und die Vereinigte Elbeschiff- 
fahrtsgesellschaft zu einer Interessengemeinschaft 
zusammen, die auch an den übrigen Schiffahrtsunter- 
nehmungen der Elbe und östlichen Wasserstraßen 
stark beteiligt ist. Auch auf dem Rhein haben sich 
weitere Interessengemeinschaften unter den großen 
Konzernen gebildet. Der Bayerische Lloyd, das 
einzige deutsche Schiffahrtsunternehmen auf der 
Donau, hat sich im vergangenen Jahre mit den aus- 
ländischen Gesellschaften zu einer Betriebsgemein- 
schaft zusammengeschlossen. 

An größeren Schiffen lieferten in Deutschland 
Blohm & Voß an die Hamburg-Amerika-Linie die 
„New York“ als viertes Schiff ihrer Ballin-Klasse 
ab. Im Herbst legte die auf der gleichen Werft 
für die Hamburg-Südamerikanische D.-G. erbaute 
„Cap Arcona“ auf äußerst stürmischer Probefahrt 
glänzendes Zeugnis für ihre Erbauer ab, das auf 
der ersten Ausreise nach dem von vielen Reedereien 
umworbenen Südamerika weiter bestätigt wurde. 

Den größten Neubau des Jahres stellte Frank- 
reich mit der „Ile de France” der Compagnie 
Generale Transatlantique in Dienst, einem Turbinen- 
dampfer von 231 m Länge für den Schnelldienst 
Le Havre—New York. 1640 Fahrgäste in drei 
Klassen vermag dieses größte franzúsische Schiff 
von 43500 B.-R.-T. zu befördern; seine auf vier 
Wellen arbeitende Turbinenanlage von 52000 WPS 
gibt ihm die Geschwindigkeit von 23 kn. | 

Italien stellte die beiden größten Motorschiffe 
des Jahres in Dienst: , Augustus” der Navigazione 
Generale Italiana von 202 m Länge und 33000 
B.-R.-T., Dienstgeschwindigkeit 21 kn bei 28000 WPS 
(s. „Zeitschriftenschau“ in diesem Heft, S. 34) und 
„Saturnia“ der Cosulich-Linie mit einer Länge von 
192 m, 24500 B.-R.-T., 20000 WPS und 19 kn. 

Englands größtes Schiff dieses Jahres ist das 
Motorschiff „Alcantara“ der Royal Mail Steam 
Packet Co., ein Schwesterschiff der „Asturias“, die 
1926 abgeliefert, in den Dienst England- Südamerika 
gestellt wurde und mit einer Länge von 192 m, 
22000 B.-R.-T. und 15009 WPS bis zur Inbetrieb- 
nahme des „Augustus“ das größte Motorschiff war. 
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Die Vereinigten Staaten haben als größtes 
Schiff, das 1927 in Dienst genommen wurde, die 
„Malolo“ der America Hawaiian Steamship Co., 
aufzuweisen, mit 177 m Länge, 17200 B.-R.-T., 
25000 WPS in zwei Turbinensätzen und 21 kn 
Dienstgeschwindigkeit. Bereits vom Stapel lief und 
demnächst in Dienst gestellt wird die „California“ 
der Panama Pacific Line mit einer Länge ü. a. von 
183 m und 22000 B.-R.-T., die mit einer turboelek- 
trischen Anlage von zwei Turbogeneratoren von 
10500 kW sowie zwei Wellenmotoren von zu- 
sammen 13500 WPS das größte Handelsschiff mit 
der größten elektrischen Maschinenanlage sein wird. 

Die Benutzung des Dieselmotors als Antriebs- 
maschine nimmt ständig weiter zu. Ein Vergleich 
der Anteile der im Bau befindlichen Motorschiffs- 
tonnage an der Gesamttonnage und die Verteilung 
auf die wichtigeren Länder geht aus der vorstehen- 
den Zusammenstellung über den Weltschiffbau 1926 
und 1927 hervor. Seit 1923 hat die jährlich fertig- 
gestellte Motorschiffstonnage von 236000 B.-R.-T. 
mit 128000 IPS auf 690000 B.-R.-T. mit 421000 
IPS im Jahre 1925 und auf 816000 B.-R.-T. mit 
395000 IPS im Jahre 1927 zugenommen; und 
1610000 B.-R.-T. Motorschiffstonnage sind zum 
Jahresschluß 1927 im Bau. Im verflossenen Jahr hat 
die Tonnage der schwimmenden Motorschiffe um 
740 000 B.-R.-T. zugenommen, die der Dampfer da- 
gegen um 200000 B.-R.-T. abgenommen. Besonders 
auf längeren Reisen und bei den in letzter Zeit 
immer mehr bevorzugten höheren Geschwindig- 
keiten der Frachtschiffe ist das Dieselschiff dem 
Dampfer wirtschaftlich überlegen. 

Isherwoods Bauart der Längsspantenschiffe ohne 
Kniebleche hat weiter lebhafte Aufnahme gefunden; 
die Zahl der im Bau befindlichen und bestellten 
Schiffe hat sich seit Ende 1926 von 14 Stück mit 
180 000 t Tragfähigkeit auf 41 mit 412000 t Trag- 
fähigkeit Ende 1927 erhöht; das größte Schiff 
darunter ist das auf dem Bremer Vulkan erbaute 
Motortankschiff ,C. O. Stillman“. 

Die Forschungstátigkeit hat auf dem Gebiete 
des Schiffswiderstandes bei den Untersuchungen 
über die Maierform ganz überraschende Ergebnisse 
erzielt, die sich schnell in der Bestellung einer 
größeren Anzahl von Schiffen der verschiedensten 
Typen mit diesem neuen Linienverlauf bemerkbar 
machten. An wissenschaftlichen Arbeiten des Jahres 
war von großem Interesse der Bericht von Pro- 
fessor Lienau von der Schiffbautechnischen Ge- 
sellschaft über die Versuchseinrichtungen und Er- 
gebnisse des Danziger Instituts für Schiffsfestig- 
keit. Nur auf dem Wege über Laboratoriumsver- 
suche wird es möglich sein, den vielen Geheimnissen 
der Schiffsfestigkeit auf die Spur zu kommen. Der 
Weg vom einfachen, in Ruhe befindlichen Ver- 
suchskörper zum statisch außerordentlich verwickel- 
ten Schiff unter dem Einfluß des Seeganges muß 
mit Geduld schrittweise zurückgelegt werden, wenn 
praktisch verwertbare Ergebnisse erzielt werden 
sollen. Recht wertvoll war auch der an gleicher 
Stelle gehaltene Vortrag von Ober-Marinebaurat 
Lottmann über Erfahrungen bei der Anwendung 
elektrischer Lichtbogenschweißung im Schiffbau. Mit 
erfreulicher Offenheit und Sachlichkeit wurden die 
zahlreichen in jahrelanger Arbeit gewonnenen Er- 
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gebnisse, insbesondere auch die beim Schweißen 
auftretenden Schwierigkeiten, behandelt und da- 
mit wertvolle und von Einseitigkeit nicht beeinflußte 
Erkenntnisse weiten Interessentenkreisen zugängig 
gemacht. 

Im Oktober und November fand in Berlin die 
Werkstofftagung und Werkstoffschau statt, deren 
Veranstaltung der Gedanke zugrunde lag, den ver- 
schiedenartigen Interessenten an Herstellung, Ver- 
arbeitung und Benutzung der Werkstoffe die Kennt- 
nisse ihrer mannigfaltisen Materialeigenschafterr 
durch Ohr und Auge náherzubringen. Von den 
vielen Vortragsgruppen war eine dem Eisen- und 
Schiffbau gewidmet und mit wertvollen Referaten 
ausgestattef. 

Das an unheilvollen Naturereignissen so reiche 
Jahr 1927 hat auch von der Schiffahrt neben vielen 
anderen Opfern einen schweren Verlust mit dem 
Untergang des italienischen  Fahrgastdampfers 
„Principessa Mafalda” gefordert, der am 25. Ok- 
tober auf der Fahrt nach Südamerika bei den 
Abrolhosfelsen unterging, wobei Hunderte von Fahr- 
gästen umkamen; die Ursache des Unterganges ist 
der Oeffentlichkeit noch immer nicht bekanntge- 
geben worden. Ein eigenartiges Zusammentreffen 
ist es, daß kurz vor dieser Katastrophe für das 
kommende Frühjahr eine internationale Konferenz, 
die die Arbeiten der „Titanic“-Konferenz unter Ver- 
wertung der inzwischen gesammelten Erfahrungen und 
Erkenntnisse fortsetzen soll, einberufen worden ist. 

Im Schiffsmaschinenbau erfolgt die durch die 
Konkurrenz des Dieselmotors wachgerufene Weiter- 
entwicklung vorläufig nur langsam. Immerhin sind 
auf allen maßgebenden Gebieten Erfolge zu ver- 
zeichnen. 

Mit der Einführung der Kohlenstaubfeuerung 
in den Schiffskesselbetrieb sind die ersten Anfänge 
gemacht. In den Vereinigten Staaten haben bereits 
zwei Schiffskesseltypen ihre Eignung für Kohlen- 
staubfeuerung im Dauer-Versuchsbetrieb erwiesen, 
nämlich der normale Zylinderkessel mit einem 
Brenner der Peabody Engg. Co. und einer Kohlen- 
staub-Aufbereitungsanlage der Kennedy-Van Saun 
Engg. Co., und der Babcock-Wiloox-Schiffskessel 
mit B. & W.-Brenner und einer Aufbereitungsanlage 
der Fuller Lehigh Co. Die im Dauerbetrieb er- 
zielten Wirkungsgrade betrugen beim Zylinderkessel 
71 bis 78 vH, beim Wasserrohrkessel 78 bis 83 vH. 
Eine Kesselanlage mit Zylinderkesseln und Kohlen- 
staubfeuerung nach dem System Peabody-Kennedy 
ist auf dem 9500 t-Frachtdampfer „Mercer“ in Betrieb. 

Schiffskessel mit mechanischer Rostbeschickung 
sind in mehrfacher Ausführung im Betrieb; eine 
größere Verbreitung haben sie nur in der hollän- 
dischen Handelsmarine gefunden. Der interessante 
Umbau des holländischen Dampfers „Borneo“ zeigt 
neben der Erhöhung des Kesseldruckes auf 35 at 
bei 400° C sowie der Anordnung eines neuen HD- 
Zylinders auch eine Unterschubfeuerung in Ver- 
bindung mit einem Armstrong-Hawthorn-Wasser- 
rohrkessel. 

Die Anwendung von hohem Dampfdruck und 
Ueberhitzung macht überall Fortschritte. Die in 
Deutschland im Bau befindlichen Schnelldampfer 
erhalten Wasserrohrkessel für 20 bis 25 at bei 
hoher Ueberhitzung. Auch in England werden die 
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zurzeit im Bau befindlichen großen Passagier- 
dampfer wenigstens zum Teil mit Wasserrohrkessel- 
anlagen für ähnliche Dampfverhältnisse ausgerüstet. 
In den Kriegsmarinen führt sich der Hochdruck- 
dampf ein; verschiedene britische Neubauten, die 
Kreuzeranlagen des neuesten Bauprogramms der 
U.S.-Navy, und auch die französischen Neubauten 
sollen Anlagen mit hohen Dampfdrücken (bis 35 at) 
erhalten. Bei Maschinenanlagen mit kleiner und 
mittlerer Leistung sind vorläufig keine Anzeichen 
zur Einführung des Hochdrucks vorhanden. Der 
unempfindliche und billige Zylinderkessel für 14 
bis 16 at beherrscht hier das Feld, von schnellen 
Spezialschiffen abgesehen. In Frankreich und Eng- 
land sind kombinierte Zylinder-Wasserrohr-Kessei 
mehrfach zur Verwendung gekommen. Mit der An- 
wendung der Ueberhitzung geht Deutschland voran; 
während hier schon die kleinsten Fischdampfer- 
und Schlepperkessel mit Ueberhitzern ausgeführt 
werden, ist in England die Ueberhitzung bei Kolben- 
dampfmaschinen nach wie vor eine Seltenheit. 

Als Hauptmaschinen bei Neubauten kommen 
zurzeit für Wellenleistungen unter etwa 4000 PS 
meist Kolbendampfmaschinen, evtl. mit Abdampf- 
turbinen, in Betracht. Für höhere Leistungen, oder 
bei kleinen schnellen Fahrzeugen auch für geringe 
Leistungen kommen Getriebeturbinen zur Anwendung. 

Die Kolbendampfmaschine wird in letzter Zeit 
vielfach in neuen Bauarten, meist mit Ventilsteue- 
rung ausgeführt. Diese neuen Bauarten verfolgen 
die Erhöhung des effektiven Wirkungsgrades ins- 
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besondere durch Verkürzung der Zwischendampf- 
wege, Verkleinerung der schädlichen Räume, Ver- 
meidung der Drosselverluste in den Steuerorganen 
und Verringerung der mechanischen Reibungsver- 
luste. Die Gleichstrommaschine erzielt außerdem 
eine Erhöhung des Vakuums im ND-Zylinder. 
Ueberall wird noch nach Verringerung der Baulänge 
und des Maschinengewichts, nach Vereinfachung und 
Verbilligung der Maschine gestrebt; gerade in diesen 
Punkten kónnen besonders bei kleinen Maschinen- 
leistungen noch bedeutende Fortschritte erwartet 
werden. 

Im verflossenen Jahre hat das 30000 t-Motor- 
schiff „Augustus“ mit seinen vier doppeltwirkenden 
Zweitakt-MAN-Maschinen von zusammen 28 000 PSe 
den regelmäßigen Dienst mit Erfolg aufgenommen 
und damit dem Streben nach weiterer Leistungs- 
steigerung der Zylindereinheit eine starke Stütze 
gegeben. Als zurzeit erreichbare Grenze werden 
etwa 2000 PSe je Zylinder angesehen, so daß die 
Möglichkeit von 100000 PS-Anlagen in Form von 
vier Zwölfzylindermaschinen gegeben erscheint. Das 
Verfahren der luftlosen Brennstoffeinspritzung er- 
obert sich allmählich das Gebiet der großen Ma- 
schinen. In England und Amerika sind die Erfolge 
der Doxford-Maschine mit gegenläufigen Kolben 
bemerkenswert; diese Bauart gelangte dorf in zahl- 
reichen Ausführungen zur Anwendung; als größte 
Maschinen dieser Art hat das 20 000 t-Fahrgastschiff 
„Bermuda“ vier vierzylindrige Motoren mit zu- 
sammen 15000 PSi erhalten. 


Moderne Schlauch-Rettungsboote 


Vom Geheimen Baurat Grundt, Berlin. 


Der Untergang des italienischen Luxusdampfers 
„Principessa Mafalda” bringt von neuem die Frage 
zur Debatte, ob die auf den Schiffen vorhandenen 
Rettungsmittel den modernen Änsprüchen genügen. 
Gegenüber dem Titanic-Untergang ist es diesmal 
möglich gewesen, durch drahtlose Hilferufe in der 
Nähe befindliche Schiffe zu Rettungsarbeiten heran- 
zurufen; die See war ruhig und das Schiff sank all- 
mählich und nicht während eines kurzen katastro- 
phalen Momentes. 

Wie aus den bisherigen Mitteilungen über den 
Unfall hervorgeht, wurden von der Besatzung alle 
erreichbaren tragbaren Holzgegenstände über Bord 
geworfen; es wurden eine größere Anzahl impro- 
visierter Holzflöße gefunden, ein Zeichen dafür, daß 
trotz der Panik zum Zusammenbau derartiger Flöße 
Zeit und Geduld vorhanden gewesen ist. Man er- 
fährt aber weiter, daß auch sofort Haifischschwärme 
zur Stelle waren, gegen welche diese Holzflöße oder 
Rettungsbalken keine Sicherheit geboten haben 
werden. 

Aus obigen Schilderungen ist ersichtlich, daß 
scheinbar die Anzahl wirklich brauchbarer Rettungs- 
mittel gegenüber den Anforderungen zu klein ge- 
wesen sein dürfte. 

Was die allgemeine Sicherheit der Passagier- 
beförderung auf See betrifft, so ist im Jahre 1914 
in London zwischen den größeren Seefahrt treiben- 
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den Nationen ein internationaler Vertrag zum 
Schutze des menschlichen Lebens auf See abge- 
schlossen worden. 

Deutschland unterzeichnete diesen Vertrag, er 
wurde auch seitens der gesetzgebenden deutschen 
Körperschaften gutgeheißen, trat jedoch nicht in 
Kraft, da wegen des Kriegsausbruchs die Ratifizie- 
rung unterblieb. Seine Vorschriften sind aber trotz- 
dem für die Erhöhung der Sicherheit auf See beim 
Bau von Schiffen und der Anordnung von Sicher- 
heitsmaßnahmen zum großen Teil in Deutschland 
bereits durchgeführt worden. Ein ähnliches Ver- 
hältnis besteht bei den anderen am Vertrage be- 
teiligten Nationen. Die britische Regierung als dazu 
berufene Stelle hat es nunmehr für angezeigt er- 
achtet, die Erfahrungen der letzten 14 Jahre zu 
einer Ueberprüfung und Vervollständigung des Ver- 
trages zu benutzen und ist mit bestimmten Vor- 
schlägen auf diesem Gebiete hervorgetreten, die ge- 
gebenenfalls auf einer neuen in London im Herbste 
1928 abzuhaltenden internationalen Konfzrenz be- 
sprochen werden sollen. 

Der Untergang der „Principessa Mafalda“ wird 
dann wohl Veranlassung geben, daß auf dieser 
Konferenz auch die Arten der heutigen Rettungs- 
möglichkeit auf See eingzhender erörtert werden. 

- Die technischen Einrichtungen, welche für die 
Sicherung des Lebens der an Bord von Schiffen 
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befindlichen Passagiere und Mannschaften getrof- 
fen werden, entwickeln sich mehr und mehr mit 
dem erfreulichen Ergebnis, daß in der Schiffahrt 
die sfatistische Durchschnittsanzahl der Menschen- 
verluste in den letzten Jahren in beachtenswerter 
Weise zurückgegangen’ ist. 

-= Kürzlich hat das American Marine Standard 
Committee eine Uebersicht über Sicherheitseinrich- 
tungen und Maßnahmen zusammengestellt, welche 
für die Sicherheit von Schiffen empfohlen werden. 
Auf deutschen Schiffen sind diese Vorschläge: im 
wesentlichen bereits durch behördliche Bestimmun- 
gen geregelt, und man kann wohl allgemein be- 
tonen, daß Deutschland in seiner Ausrüstung der 
Schiffe mit Sicherheitsvorrichtungen unter den 
schiffahrttreibenden Völkern an erster Stelle steht. 

Eine der wichtigsten Fragen auf dem Gebiete 
des Sicherungsdienstes bildet die Lösung der zweck- 
mäßigsten Rettungsbootskonstruktion. 

Der letz- 
te stürmishe > — 

Winter hat A 

viele Schiffs- 
unfälle zur 
Folge gehabt, 
wobei auch 
eine verhält- 
nismäßig gro- 
Be Anzahl von 
Menschen ihr 
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rungseinrichtungen unserer Schiffe auch die Frage 
immer größere Bedeutung, wie es ermöglicht wer- 
den kann, fremden in Seenot befindlichen Schiffen 
die dringend benötigte Hilfe zu bringen. Von 
zweckmäßiger Bedeutung scheint für derartige Fälle 
die Mitnahme eines Rettungsfloßes zu sein, wel- 
ches im Gewicht leicht, dabei jedoch kräftig ge- 
baut sein muß, etwa 10 Mann transportieren kann, 
sich samt der geretteten Mannschaft durch einen 
Ladebaum hochheißen läßt, und welches beim An- 
schlagen gegen die Bordwand nicht sich selbst be- 
schädigt oder gar zerfrümmert. 

Um die Passagiere von Bord hoher Schiffe in 
die Rettungsboote bringen zu können, sind die 
verschiedensten Vorschläge gemacht worden. Es 
wurde empfohlen, besondere Außenhautpforten in 
der Nähe der Tiefladelinie anzubringen, da es 
äußerst schwierig erscheint, ein mit Menschen voll 
besetztes Boot, welches bei Seegang mit großer 
| Wucht gegen 
die Außenhaut 
schlägt, in den 
Davits zu Was- 
ser zu fieren 
und frei zu be- 
kommen, be- 
sonders wenn 
das Schiff et- 
wa Schlagseite 
haben sollte. 
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Abb. 1. Der Untergang des italienischen Dampfers „Principessa Mafaida”, der mehr als 300 Personen 
das Leben kostete 
Man sieht, wie die Rettungsboote herabgelassen werden und wegen der Ueberlastung 
in gefährlich schiefer Lage herabhängen 


spieren gehal- 
tene Boot mit 
dem Schiffs- 
deck durch 
eine Rettungs- 


ihnen die er- 

forderliche Unterstützung vorzugsweise durch die hel- 

fenden und bergenden Schiffe geboten worden ist. 
Ist das sinkende Schiff manövrierunfähig und 


treibt es langsamer als das Hilfe bringende Schiff, 


so wird es häufig unmöglich, dem gefährdeten 
Schiffe eine Leeseite zu geben und Rettungsboote 
auszusetzen. Um das An- und Ablegen und das 
Freikommen des eigenen Rettungsbootes zu erleich- 
tern, wird empfohlen, um den Steven eines Mitt- 
schiffs - Rettungsbootes einen Windenläufer nach 
einem möglichst weit ausgelegten Ladebaum des 
Vorschiffes zu führen oder, wie dies bei Kriegs- 
schiffen üblich ist, sich für das Ein- und Aus- 
setzen direkt der Ladebáume zu bedienen. 

Bei schlechtem Wetter ist es im allgemeinen 
aussichtslos, etwa ein leeres hölzernes Boot an 
einer Leine nach dem Wrack zu bringen, da dieses 

t entweder vollschlagen oder zerschellen wird. 
Dem Dampfer „Bremen“ war es zwar geglückt, 
ein Rettungsboot des sinkenden Dampfers „Lari- 
stan“ herüberzuholen. 

-= Nach der Entwicklung der drahtlosen Tele- 
graphie, welche leider zur Zeit des „Titanic“-Un- 
falles noch nicht bestand, gewinnt bei den Siche- 


bahn aus starkem Segeltuch zu verbinden, in welcher 
die Schiftbrüchigen in das Boot rutschen, wie die 
Feuerwehr sie bei Rettung aus Stockwerken benutzt. 


Ob bei hoher See und bei einem stark rollen- 
den Schiff eine derartige Segeltuchschlauchverbin- 
dung überhaupt hergestellt und auch steif gehalten 
werden kann, erscheint äußerst fraglich. 


Man muß weiter berücksichtigen, daß in diesen 
Gefahrmomenten meist an Bord große Aufregung 
herrscht und die Passagiere in ihrer Ueberstürzung 
schwer zu ruhigen Maßnahmen zu bringen sind. 


Wenn man aus Bergungsberichten liest, daß 
tiefe Finsternis auf dem Meere herrschte, daß bei 
dem Orkan hohe Wellen fortgesetzt über das 
Schiff schlugen, daß die Masten brachen, die Sturz- 
scen die Retfungsboote aus den Klampen schlugen, 
die Deckslast über Bord gespült wurde, die Segel 
in Fetzen zerrissen wurden, das Schiff starke 
Schlagseite hatte usw., so kann man sich ein Bild 
von der Situation machen, die häufig an Bord in 
Seenot geratener Schiffe herrscht. Als letztes zweck- 
mäßiges Rettungsmittel eignet sich auf alle Fälle 
am besten das Rettungsfloß. 
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Während des Krieges wurden in allen Marinen 
Rettungsflöße in großer Zahl an Bord gegeben. Die 
Art derartiger Konstruktionen war verschieden und 
ist eingehend geprüft worden. Die deutsche Ma- 
rine benutzte anfangs Rettungsmatratzen, recht- 
eckige Flöße, die so schmal waren, daß sie durch 
die Luken transportiert werden konnten. In der 
Praxis zeigte sich jedoch, daß diese Rettungs- 
matratzen keine Stabilität besaßen und die Schiff- 
brüchigen bei Seegang abgetrudelt wurden. 

Das Bestreben ging deshalb dahin, Rettungs- 
flöße zu konstruieren, bei welchen die gerettete 
Mannschaft in der Mitte eines schwimmenden Rin- 
ses ihren Platz erhielt und dort den Schwer- 
punkt bildete. Die Engländer bauten große Kork- 
ringe, an deren innerer Fläche sich ein Netz be- 
fand. Die Deutschen bauten viereckige Ringe aus 
Blechbüchsen, in deren Mitte die Mannschaft in 
Reitsitzen saß. Diese Rettungsflöße besaßen große 
Tragfähigkeit und gute Stabilität. Waren die Blech- 
büchsen zerschossen oder durch das Aufschlagen 
auf See beschädigt, so litt natürlich die Schwimm- 
fähigkeit derselben. Eine sofortige Reparatur war 
meist unmöglich, da entstandene Löcher nur zu- 
selötet werden konnten. 

Während des Krieges gab Verfasser dieses Ar- 
tikels als technischer Leiter des Werkstattschiffes 
„Bosnia“ den stets gefährdeten Sperrbrechern 
schwer gebaute Holzflöße an Bord, die aus Mauer- 
latten zusammengefügt waren, ein Geländer hatten 
und auf den Ladeluken lagen. Wenn das Schiff 
sank oder zerschossen war, so sollte dieses auf 
alle Fälle schwimmende Fioß die letzte Zuflucht 
bieten und von selbst aufschwimmen. Die Mann- 
schaft eines Sperrbrechers hatte jedoch in Ver- 
kennung der Absicht dieser Einrichtung auf die- 
sen äußerst schweren und unhandlichen Flößen sich 
Gemüse angebaut und aus dem Geländer eine 
Laube gemacht. Das Vertrauen auch zu diesen 
Flófen ist demnach nicht sehr groß gewesen. 

Daß Flöße sich als letztes Rettungsmittel gut 
bewährt haben, ist bekannt. Das englische Kriegs- 
schiff „Hampshire“, auf welchem Lord Kitchener 
an Bord war, sank in 15 Minuten. Das heftige 
Unwetter machte es unmöglich, die Boote zu Wasser 
zu bringen, und nur 12 Mann, die sich auf ein 
Floß gerettet hatten, sind an Land getrieben 
worden. 

In neuester Zeit ist die Verwendung von 
Gummiflößen bei den Ozeanflugzeugen von beson- 
derer Bedeutung gewesen. Die im Juli v. J. ver- 
unglückten Honolulu-Flieger konnten sich auf dem 
Ozean im Gummiboot halten; Byrd und seine 
Kameraden konnten sich mit Hilfe eines mitgenom- 
menen Gummibootes an die französische Küste 
retten. 

Aus seemännischen Kreisen ist als Konstruk- 
tionsforderung für ein Floß die Bedingung gestellt 
worden, daß ein Floß etwa 3,5 m lang und 2 m 
breit sein soll; es soll etwa 600 kg tragen und 
imstande sein, zwölf Personen bis Brusthöhe über 
Wasser zu halten. Mit daranhängenden Menschen 
soll es etwa 1 t wiegen, so daß es durch einen 
Ladebaum an Bord befördert werden kann. 
| Ein aus der Schiffahrt stammender Vorschlag 
denkt sich die Konstruktion in folgender Weise: 
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Ein Rahmen aus Aluminiumrohr 90x4 mm, 
35 m x 2 m isf unterteilt durch zwei gleiche Rohre 
in 12 Fächer. Dieser Rahmen kommt mit dem 
Seewasser aber nicht in Berührung; er ist sowohl 
an seinem äußeren Umfang als auch an den Unter- 
teilungen mit einer mit Kapok gefüllten Hülle aus 
starkem Segeltuch umgeben. Der Querschnitt die- 
ser Umhüllung kann rechteckig etwa 0,5mx0,3m 
oder auch rund von etwa 440 mm sein. Diese Um- 
polsterung verhindert beim Gegenschlagen gegen 
die Schiffswand eine Beschädigung des Rahmens, 
andererseits bildet sie den Schwimmkörper. Die 
einzelnen Fächer, für 12 Menschen berechnet, haben 
die Abmessungen 500x500 mm und sind in einer 
Tiefe von etwa 1,2 m mit einem aus Schümanns- 
garn angefertigten weitmaschigen Netzbeutel ver- 
sehen. Die weiche Umhüllung der Rahmen ver- 
hindert etwaige Körperverletzungen, die Netzbeutel 
ein Herunterspülen von dem Flof. Das Zuwasser- 
bringen eines solchen Rettungsbootes bietet vermöge 
seines geringen Gewichtes keine Schwierigkeiten, 
ebenso das Herablassen auf dasselbe, da keine har- 
ten Konstruktionsteile wie beim Boot vorhanden 
sind. 

Diese Konstruktion bildet den Uebergang zu 
den aus Gummistoff hergestellten Schlauchbooten. 

Der Gebrauch eines aufblasbaren Schwimmkör- 
pers zur Herstellung von Flößen — wie beispiels- 
weise auch von Fähren — ist uralt. Man benutzte 
in Ermangelung anderen Materials aufgeblasene 


"Tierhäute, welche in entsprechender Anzahl mit- 


einander verbunden wurden und so ein brauchbares 
Fahrzeug von erstaunliher Tragfähigkeit und Si- 
cherheit ergaben. Noch vor wenigen Jahrzehnten 
wurden derartige Flöße an der chilenischen Küste 
zum Beladen der auf Reede liegenden Salpeter- 
schiffe benutzt, wobei diese Flöße ohne ‚Unfall 
durch die Brandung gingen. 

Die fortschreitende Gummi- und Webstoff- 
Industrie hat nun im Laufe der Jahre ein eigenes 
für den Schlauchbootsbau hergestélltes Material 
herausgebracht, das in bezug auf Luftdichtigkeit 
und Zähigkeit der Tierhaut keineswegs nachsteht, 
in bezug auf Lebensdauer diese aber weit über- 
trifft. Leder wird durch Naß- und Trockenwerden 
in kurzer Zeit hart und briichig. Es muß ein 
Spezialstoff benutzt werden, der weder durch Wit- 
ferungsverháltnisse noch Sonnenbrand leidet. Fer- 
ner ist eine nach einem besonderen Verfahren her- 
gestellte Schutzfarbe entwickelt worden, mit wel- 
cher die Boote überzogen werden, wodurch die 
Lebensdauer sich je nach Behandlung auf 10—12 
Jahre erhöhen läßt. 

Die Befürchtung der Laien, daß bei einem aus 
Gummistoff hergestellten Schlauch infolge einge- 
tretener Verletzung alle Luft sofort entweichen und 
das Fahrzeug ohne weiteres sinken müsse, trifft 
keineswegs zu. 

Der Schlauchkörper wird durch die eingebla- 
sene Luft nur auf seine nafürliche Ausdehnung 
gedrückt und erhält einen ganz geringfügigen Ueber- 
druck von etwa 6 vH des Luftinhaltes. Tritt nun 
eine Verletzung ein, so bläst nur der Ueberdruck 
ab. Der übrige Luftinhalt entweicht so langsam, 
daß die Entleerung durch Zuhalten des Loches oder 
Einführung eines Holzstöpsels in dasselbe leicht 
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verhindert werden kann. Schwimmbar bleibt der 
Schlauchkörper, da er sich nicht wie Gummi zusam- 
menzieht, auf jeden Fall; auch behält er die nö- 
tige Tragfähigkeit für die auf ihm befindlichen 
Personen. 

Die Tragfähigkeit des Floßbootes wird durch 
die Luftblase, welche sich zwischen dem Boden 
und der Wasseroberfläche bildet, noch bedeutend 
erhöht und kann in keinem Falle voll ausgenutzt 
werden, da auf einem Floßboote nicht so viele 
Menschen Platz finden, als es zu tragen vermag. 
So hat z. B. ein Flofiboot, welches Raum für 
25 Personen bietet, eine Tragfähigkeit von ca. 5 Ton- 
nen und kann daher durch die Personenlast nie 
voll ausgenutzt werden. Außerdem saugt der Luft- 
raum zwischen Wasseroberfläche und Floßboden 
das Boot bis zu einem gewissen Grade auf dem 
Wasser fest, wodurch seine Stabilität bedeutend 
erhöht wird. Wie vorgenommene Versuche zeigten, 
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ein Leichtes sein, sie mit der Handhabung der 
Floßboote völlig vertraut zu machen. In kürzester 
Zeit könnten alle an Bord befindlichen Per- 
sonen absolut sicher tragende Schwimmkörper in 
genügender Anzahl schnell und ohne große Mühe 
zu Wasser gebracht werden, und zwar an einer 
beliebigen Stelle. | 

Selbst wenn der Fall eintreten sollte, daß es 
an Zeit mangelte, alle vorhandenen Floßboote noch 
vor dem Sinken des Schiffes an Bord aufzublasen — 
und in diesem Falle würde wohl die Zeit auch 
nicht ausreichen, alle Rettungsboote zu Wasser zu 
bringen — könnten noch mittels Handblasebalgs von 
den schon schwimmenden Floßbooten aus eine ganze 
Menge der übrigen aufgeblasen werden, die dann 
wenigstens die im Wasser schwimmenden Perso- 
nen aufzunehmen vermöchten. 

Es wäre wohl das Geratenste, daß sich alle 
Geretteten möglichst nahe der Unfallstelle zu 


a = Schlauchkörper 


rise en T b = Verschraubung a. Luftzuführungsschlauch 


b’ = Luftzuführungsschlauch 
b’= Luftzuführungsschlauch-Gummiunterlage 
c = Hängeboden 
= Schutzklappe für Luftabriegelung 
d’ = Luftabriegelung 
d’’= Knopf für Schutzklappe 
e = 2 Griffleisten 
e’ = Außenbordscheuerleiste 
e’'’— Halteleisten für Hängeboden 
f = Bodenscheuerleiste 


g = Holmringe 
h = Blasebalgstutzen 
i = Blasebalg 


I = Blasebalgstutzen 
m = Verbindangsschlauch 
n = Steuerdolle mit Unterlage 
o = Duchten 
p = Dollbaum 
q = Dollen 
1—12 = Luftkammern 


Abb. 2. Schlauchbootekonstruktion 


können die Floßboote völlig einseitig belastet wer- 
den, ohne sie zum Kentern zu bringen. Selbst- 
tätig entleert sich der Schlauch niemals. Dies ist 
nur durch Oeffnen der Ventile und festes Zusam- 
menrollen des Bootes möglich. 

Das Aufblasen der Boote erfolgt mittels eines 
gewöhnlichen Hand- oder Fußblasebalges und ist 
bei den kleineren Booten in ca. 3 Minuten, bei den 
größeren in ca. 10 Minuten zu bewerkstelligen. 
Die Ventile sind so angebracht, daß etwaige Luft- 
verluste auch während der Fahrt durch Nachblasen 
Ohne Schwierigkeiten ausgeglichen werden. 

Zweckmäßig wäre zunächst, eine Reihe bereits 
aufgeblasener, an der Reeling oder in deren Nähe 
befestigter Floffboote zu haben, und dann fest ein- 
gebaute Preßluftbehälter mit Rohrleitung nach allen 
Teilen des Schiffes, die mit einer genügenden An- 
zahl von Ventilen versehen ist, an denen die übri- 
gen Schlauchboote in kurzer Zeit gefüllt werden 
können. Und wie schon bisher den Reisenden an 
Bord Anweisung gegeben wurde, wie sie sich in dem 
Falle einer Gefahr zu verhalten haben, so würde es 


retten versuchten und sich einfach der Strömung 
überließen. Dann hätten die Retter doch einen 
Anhalt, in welcher Richfung sie die Verunglückten 
suchen müßten, und einen Haufen Boote oder Flöße 
würden sie eher entdecken als einzelne. 

Brot und Wasser könnte auf den Floßbooten 
ebensogut wie bei anderen Booten in wasserdich- 
ten Behältern mitgeführt werden, ebenso Not- 
signale und andere Sachen. Riemen oder Pad- 
deln könnten in genügender Anzahl aneinander- 
gebunden, über Bord geworfen und später, je nach 
Belieben, aufgefischt werden. Selbst für die Ver- 
sorgung mit Masten und Segeln gäbe es Mittel 
und Wege. 

Es sind jetzt auch schon Versuche im Gange, 
welche ein automatisches Aufblasen der Boote er- 
möglichen. Mit dem Aufrollen der Boote blasen 
sich dieselben durch Kontaktauslösung selbständig 
auf, und man isf völlig unabhängig von der Be- 
nutzung von Hilfsapparaten, die im Augenblick der 
Gefahr in der Aufregung leicht falsch bedient wer- 
den könnten, auch wenn sie noch so einfach sind, 
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Abb. 3. Belastung eines Schlauchbootes 


die vielleicht nur in ungenügendem Vorrat vor- 
handen sind und an verschiedenen Stellen zu glei- 
cher Zeit verlangt werden und infolge dieses Strei- 
tes dann nur zu kurze Zeit zur Verfügung stehen 
oder mangelhaft ausgenutzt werden. Diese auto- 
matische Aufblasbarkeit und Unabhängigkeit vom 
Bedienungspersonal bedeutet einen weiteren Schritt 
in der Vervollkommnung dieser Sicherheitsmaß- 
nahme zur Rettung bedrohter Menschenleben auf 
See. 

Während des Krieges führten auch Zeppeline 
und Unterseeboote Floßboote zu Rettungszwecken 
mit sich und haben damit gute Erfahrungen ge- 
macht, obgleich die älteren Floßboote noch Fehler 
aufwiesen, deren Beseitigung erst später gelang, 
nachdem man durch Lieferungen an fast alle Kultur- 
staaten genügend Gelegenheit gefunden hatte, grö- 
Bere Erfahrungen zu sammeln, und die zuverlässige 
Verwendbarkeit der Floßboote auf den verschie- 
densten Gebieten eingehend prüfen konnte. Hüllen 
aus Segeltuch usw., bei denen sich früher Nachteile 
. herausgestellt haben, finden bei den neueren Kon- 
struktionen keine Verwendung. mehr. Die Gefahr dzs 
Verstockens oder des Rattenfraßes ist unter Ga- 
rantie beseitigt. Das Boot ist außen so behan- 
delt, daß es kein Wasser aufsaugen kann und 
innerhalb weniger Minuten trocken ist. Schadhafte 
Stellen sind leicht erkennbar und können in kur- 
zer Zeit durch Aufkleben eines passenden Stückes 
Gummistoff an Ort und Stelle repariert werden. 
Bei der modernsten Konstruktion ist der Boden 
mit der Unterkanfe des Schlauches bündig ange- 
ordnet, wodurch die Fortbeweglichkeit erhöht und 
der Stauraum vergrößert wird. Ein leicht anzu- 
bringsender abnehmbarer und zusammenlegbarer 
Außenkiel schützt das Boot vor Beschädigungen 
durch. Grundberührung und erleichtert auf strö- 
menden Gewässern das Kurshalten. Neu ist fer- 
ner bei Floßbooten die Anbringung eines gedop- 
pelten Bodens, der mit eigenem Ventil versehen 
ist und aufgeblasen als großes Luftkissen wirkt. 


28 


21. JANUAR 1928 


Hierdurch ist das Problem der Anbringung zweier 
getrennter Luftkammern auf ‘einfache Art gelöst. 
Wird nun der Schlauch verletzt, so trägt der Bo- 
den im Verein mit der noch im Schlauch ver- 
bleibenden Luft die Belastung. Auch in der äuße- 
ren Gestaltung sind einige Typen der Floßboote 
derart geformt worden, daß sie den bekannten 
festen Kanadiern gleichen oder die Form eines 
Ruderbootes haben. Der Körper wird hier aus 
einem spitz zulaufenden Schlauch gebildet, an wel- 
chem vorn und hinten zusammenklappbare Holz- 
spitzen angesetzt sind. | 

Die Floßboote werden heute in den verschie- 
densten Größen und Formen gebaut, je nach dem 
Zweck, dem sie dienen sollen. 


Beispielsweise sind folgende Bootstypen im 


Handel: 
Schlauch- Trag- 
Länge Breite durchmesser fähigkeit Gewicht 
m m m kg kg 
1,80 0,80 0,25 150 5 
2,00 0,85 0,25 175 7 
2,25 1,00 0,30 250 17 
2,50 1,10 0,35 400 22 
3,00 1,30 0,40 750 30 
4,50 1,60 0,50 1750 50 
4,00 2,00 0,60 2250 70 
5,30 2,00 0,60 3500 85 
6,00 2,60 0,80 5000 110 
7,00 3,00 1,00 8000 150 
Lánge Breite Tragfähigkeit Gewicht 
m m kg kg 
Spezialboot 3,00 1,10 400 25 
Kanadier 4,50 1,00 500 25 


Die größeren Boote sind mit einem heraus- 
nehmbaren Holzboden versehen, der zusammen- 
gerollt und leicht untergebracht werden kann. Aus 
der obigen Zusammenstellung ist die leichte Trans- 
portfähigkeit der Boote ersichtlich. Man kann sie 
ohne weiteres über Bord ins Wasser werfen; schla- 
gen sie gegen die Außenhaut des Schiffes, so wird 
der Stoß wie bei einem Luftpuffer abgeschwächt. 


Abb. 4. Stabilität eines Schlauchbootes bei einseitiger Belastung 
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Abb. 5. Schlauchboot mit doppelter Belastung 


Ein Zuwasserlassen von normalen Rettungs- 
booten kann nur durch geübte Leute geschehen, 
und auch dann hängt ein schnelles und sicheres 
Zuwasserbringen der Boote noch sehr von den Ver- 
hältnissen ab. Selbst der geübteste Seemann könnte 
durch einen Fehlgriff beim Fieren des Bootes, na- 
mentlich bei grober See, schlingerndem Schiff, ver- 
eistem Deck usw. das Leben aller Bootsinsassen 
gefährden und ebenso das Boot selbst. 
= Nach Zuwasserlassen eines Bootes in Seenot 
sind die Taljen gewöhnlich so vertörnt, daß es 
schwierig ist, sie für ein zweites Boot zu ver- 
wenden. | 

Um die Leistungsfähigkeit eines Schlauchfloßes, 
welches durch Schotte in 12 Einzelluftkammern 
unterteilt ist, zu prüfen, fanden Schießversuche auf 
ein derartiges Boot statt. Zweck dieses Versuches 
war zwar, zu zeigen, daß das Boot auch bei stark 
beschädigtem Zustande seine Aufgabe als Brücken- 
gerät, als Floß oder als Fährboot durchaus zu 
erfüllen in der Lage ist und stets ohne Gefährdung 
von Menschenleben auch mit großen Verletzungen 
längere Zeit gebrauchsfähig bleibt. Dieser Versuch 
bietet aber vergleichsweise auch ein Bild für die 
Geeignetheit von Schlauchflößen als Rettungsboote 
auf See. 

Das Prüfungsboot wurde mit 200 Sandsäcken 
zu 30 Pfund - 3000 kg belastet. Diese Belastung 
übersteigt die Normalbelastung des Bootes, da die 
in dem Boot in der Regel unferzubringenden Mann- 
schaften und Geräte ein Gewicht von 2000 kg nicht 
überschreiten, um 500. 

Das ganze Boot war vollkommen mit Sand- 
säcken bepackt; dieselben lagen auch rundherum 
auf dem äußeren Schlauch aufgeschichtet. Das 
Boot wurde nun aus 2 Gewehren, und zwar auf 
ca. 30 m Entfernung, vom erhöhten Ufer aus unter 
ca. 30 Grad Einfallwinkel mit etwa 20 Schuß be- 
schossen, und zwar die den Schützen zugekehrte 
Längsseite des Bootes, so daß die ganzen Luft- 
kammern einer Seite und die beiden Endschotten, 
also 8 von 12, zum Teil mehrfach von Schüssen 
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durchbohrt waren. Man sah, daß Luft aus den 
Kammern herausdrang, an dem Aufsprudeln des 
Wassers, doch ereignete sich in den ersten 15 Mi- 
nuten nichts besonderes. Nach der 16. Minute 
senkte sich eine der Mittelkammern, die besonders 
stark beschossen war, langsam, so daß das Wasser 
die Sandsäcke erfaßte und von diesen gierig auf- 
gesogen wurde. Hierdurch erhöhte sich naturgemäß 
sofort die Belastung, und das Wasser drang in 
die verletzten Kammern ein, auch in das Boot 
selbst, und das Senken dieser einen Seite des 
Bootes wurde beschleunigt, so daß die auf dem 
Außenschlauch der beschossenen Seite liegenden 
Sandsäcke zum Teil in das Wasser abrutschten. 
Sofort nach Verringerung dieser Last hob sich 
jedoch wieder diese Seite, und in dieser Stellung 
verblieb das Boot. Die der Schußlinie abgewen- 
dete Seite mit 4 Kammern, die nicht beschossen 
war, blieb vollkommen intakt, und die gesamte 
Belastung des Bootes im Innenraum und auf die- 
ser Seite ebenfalls. Das Boot wurde noch eine 
volle Stunde beobachtet und festgestellt, daß es 
sich nicht mehr verändert hat und es nicht ge- 
sunken ist. | 

Das Schlauchrettungsboot hat den bisherigen 
Rettungsbooten gegenüber den Vorteil, daß es un- 
ter allen Umständen und bei jeder Lage des Schif- 
fes zu Wasser gebracht werden kann, während bei 
einem Schiff mit starker Schlagseite eine in Davits 
hángende Rettungsbootseite ausfällt. Es ist für 
jeden Fall in mindestens ebenso kurzer Zeit ge- 
brauchsfertis wie ein festes Rettungsboot, trotz- 
dem für seine Bedienung nur 2 Mann benötigt 
werden. Das Schlauchboot kann im Notfalle ein- 
fach über Bord geworfen werden und bietet auch 
den im Wasser schwimmenden Personen Rettungs- 
möglichkeit, ohne daß hierdurch eine Gefahr des 
Kenterns entstehen kann; ein Zerschellen an der 
Bordwand ist infolge seiner Elastizität aus- 
geschlossen. 

Fällt das Boot durch ungeschicktes Hinauswer- 
fen auf die verkehrte Seite, so hat das weiter 
keinen Nachteil, da dasselbe dadurch seine Trag- 


Abb. 6. Vertreter des letzten Seeschilfahrtstages auf einem Schlauchboot 
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fähigkeit nicht einbüßt, während ein festes kieloben- 
liegendes Boot als Rettungsboot nicht mehr in 
Frage kommt. 

Sollte bei starkem Seegang das Schlauchboot 
voll Wasser geschlagen werden, so leidet seine 
Tragfähigkeit nicht darunter, während ein anderes 
Rettungsboot in solchen Fällen meist verloren ist. 

Zu voll besetzte Rettungsboote sind der Gefahr 
des Sinkens ausgesetzt, was bei Flofibooten stets 
unmöglich bleibt. 

Die zuletzt in treuer Pflichterfüllung das Schiff 
verlassenden Funker usw. werden fast stets ohne 
Rettungsgerät sein, da die Boote längst abgestoßen 
sind. Für diese wäre die Mitnahme von Floß- 
booten eine Lebensfrage. 

Wenn mehrere im Wasser treibende Menschen 
sich an eine Seite des Holzrettungsbootes hängen, 
so kommt dieses zum Kentern. 

Zu erwähnen ist noch, daß Rettungsgürtel, 
Schwimmwesten und dergl. die Floßboote niemals 
ersetzen können, da z. B. beim Untergange der 
»Titanic” über 1000 Tote in derartigen „Rettungs- 
mitteln“ erstarrt, nicht ertrunken aufge- 
funden wurden. Dies erweist die Notwendigkeit 
eines Bootes mit festem Boden. Dasselbe dürfte 
auch bei „Mann über Bord“ der Fall sein, wo 
ein Floßboot der kleinsten Größe den im Wasser 
Treibenden ein Anklammern und Hinaufziehen ohne 
Kentergefahr gestattet und somit das schwierige 
Ueberstreifen des Rettungsgürtels bis in Brusthöhe 
überflüssig macht. 

Das Schlauch-Rettungsboot kann auch zusam- 


mengerollt unter Deck verstaut werden; es bietet 


sich also die Möglichkeit, eine große Anzahl Ret- 
tungsboote auf verhältnismäßig geringem Raum mit- 
zuführen, so daß allen Passagieren Rettungsmög- 
lichkeiten geboten werden können, ein Umstand, 
der für die Sicherheit der Passagiere und Mann- 
schaften von höchster Bedeutung ist. 
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Bei Rettungsaktionen fiir fremde Schiffe wird 
durch eine Leinenverbindung mit dem gefáhrdeten 
Fahrzeug der zu rettenden Mannschaft ein Schlauch- 
boot zugeführt, an einer zweiten Leine holt das 
Rettungsschiff das besetzte Floßboof zurück und 
spart dadurch das manchmal zu gefährliche Aus- 
setzen eines festen Rettungsbootes. 


Das moderne Rettungsboot hat die Aufgabe, 
bis zum Eintreffen der etwa durch Funkspruch 
herbeigerufenen Dampfer möglichst viel Personen 
aufzunehmen und den im Wasser Schwimmenden 
Möglichkeit zu bieten, sich festzuhalten. In dieser 
Beziehung bietet ein Schlauch-Rettungsboot eine 
hervorragende Rettungsmöglichkeit, da es infolge 
seines starken Auftriebes und der Unmöglichkeit 
zu kentern viel mehr Menschen tragen kann, als 
in und an dem Boote Platz finden. 


In den verschiedensten Heeresleitungen sind 
Schlauchboote seit langer Zeit erprobt und einge- 
führt. Die Schiffahrt ist nur schwer von ihren 
althergebrachten Einrichtungen abzubringen und 
steht modernen Neuerungen meist mit allzu großer 
Skepsis gegenüber. 

Im Interesse einer erhöhten Sicherheit für die 
Rettung von Menschenleben auf See würde es sehr 
wünschenswert sein, wenn die in Frage kommenden 
Behörden und Reedereien den Schlauchboötkon- 
struktionen eine ernste Aufmerksamkeit widmen 
würden, handelt es sich doch hier heute bereits 
um ein Konstruktionsgebiet, welches sich durch 
jahrelange Erprobungen zu einer technischen Voll- 
kommenheit entwickelt hat. Die Einführung von 
Schlauchrettungsbooten, entweder als Zusatz zu den 
bisherigen Bootseinrichtungen für eigene Rettungs- 
zwecke oder als Hilfsmittel für Rettungsaktionen 
von fremden Schiffen, wäre dringend zu empfeh- 
len, und es wäre erwünscht, wenn auch hier die 
deutsche Schiffahrt führend auftreten würde. 


Zur Konkurrenzverschärfung 
im nordatlantischen Schiffahrtsverkehr 


Von Dr. W. Flemmig, Düsseldorf 


Schon in einem früheren Aufsatze wurde darauf 
hingewiesen, daß die Konkurrenzverhältnisse im 
nordatlantischen Schiffahrtsverkehr sich immer 
weiter zuspitzen würden, und zwar wegen der zu- 
nehmenden Tonnageüberfüllung in der nordatlan- 
tischen Passagierfahrt. Besonders die an diesem 
Verkehr beteiligten großen Reedereien machen er- 
hebliche Anstrengungen zur Förderung ihres Ver- 
kehrs, was deutlich in den Luxusschiffen, die zu 
einem großen Teile noch im Bau sind, zum Aus- 
druck kommt. Werden diese Luxusschiffe erst in 
den Betrieb eingestellt, dann wird die Konkurrenz 
sich zweifellos noch weiter verschärfen. Diese 
Schiffe werden eine bemerkenswerte Belastung der 
Konferenzeinigkeit und überhaupt des nordatlan- 
tischen Passagegescháfts bringen, so daß damit eine 
Neuorganisierung der Konferenz akut würde. Auch 


die deutsche Schiffahrt wird daran interessiert sein, 
was sich aus der Tatsache ergibt, daß der Nord- 
deutsche Lloyd mit seinen beiden 46000 Tonnen 
großen Luxusdampfern mit den wertvollsten Zu- 
wachs an Schiffsmaterial für den Nordatlantik er- 
halten wird. 

Anfang September hieß es, daß die Meldung 
von einem bevorstehenden Rafenkampf und von 
innerhalb der Konferenz aufgetretenen Differenzen 
nicht zutráfe. Es handele sich nur um die Ein- 
führung der in den Konferenzbestimmungen vor- 
gesehenen Winterrabatte, die jährlich gewährt wür- 
den. Anlaß zu der Meldung über Differenzen 
zwischen den Konferenzmitgliedern hatte die In- 
dienststellung der „Ile de France“ der Compagnie 
Generale Transatlantique gegeben, weil die fran- 
zösische Gesellschaft nicht die Höchstsätze der in 
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der Passagekonferenz vereinbarten Raten fiir Luxus- 
schiffe festgesetzt hat, sondern erheblich darunter 
blieb. Zu Ende desselben Monats stellte sich aber 
heraus, daß das Vorgehen der Compagnie Générale 
Transatlantique bei konkurrierenden englischen und 
amerikanischen Schiffahrtsgeseilschaften, nämlich 
der Cunard Linie und den United States Lines, 
Gegenmaßnahmen ausgelöst hatte, und zwar er- 
mäßigten sie ihre Raten auf ihren Luxusschiffen 
ebenfalls und sehr beträchtlich. Wenn der Be- 
ginn eines Ratenkampfes auch von den Beteiligten 
in Abrede gestellt wird, so deuten die Ratenermäßi- 
gungen doch auf einen solchen hin. Unsere beiden 
größten Schiffahrtsgesellschaften sind hiervon noch 
nicht berührt worden, weil die Hamburg-Amerika 
Linie keine Luxusschiffe nach der Klassifikation der 
Konferenz besitzt und weil der Norddeutsche Lloyd 
für seinen „Columbus“, der in der I. Klasse ran- 
siert, seine alten Sätze noch beibehalten : konnte, 
ohne im Geschäft geschädigt zu werden. 

Trotz alledem bleibt die Lage im nordatlan- 
tischen Passagegeschäft weiter kritisch und wird 
sich für die Zukunft noch weiter zuspitzen, da die 
meisten Großreedereien der Nordatlantikkonferenz 
große Luxusschiffe im Bau haben. Noch unlängst 
erklärte der in Amerika weilende Generaldirektor 
der Compagnie Générale Transatlantique, daß seine 
Gesellschaft den Bau einzs neuen Ozeandampfers 
plane, der die Ausmaße der „Ile de France” noch 
úbersteige. Gleichzeitig würden zwei Motorschiffe 
in Auftrag gegeben. 

Sieht man aber von diesen Schiffsneubauten 
ganz ab, so verdient ein anderes Schiffahrtsprojekt, 
das an Großzügigkeit nichts zu wünschen übrig. 


läßt und das von Amerika ausgeht, die größte” herrschaft 
Beachtung. Seit einigen Wochen wird in der ameri-' 


kanischen Schiffahrtspresse ein Plan lebhaft dis- 
kutiert, der von einer Gruppe von New Yorker Fi- 
nanz- und Schiffahrtsleuten ausgeht und der die Ein- 
richtung eines viertägigen transatlantischen Expreß- 
dienstes vorsieht. Der Dienst soll mit zehn Tur- 
binendampfern, die einen Bruttoraumgehalt von ca. 
20000 Tonnen und eine Durchschnittsgeschwindigkeit 
von 30 bis 35 Seemeilen haben, durchgeführt wer- 
den. Der Besitz von zehn Schiffen mit dieser 
hohen Geschwindigkeit würde tägliche Abfahrten 
bei einer Reisedauer von vier Tagen ermöglichen. 
Als amerikanischer Abfahrtshafen ist nicht New 
York, sondern das auf der nordöstlichen Spitze von 
Long Island liegende und mit der Long-Island-Bahn 
von New York zu erreichende Montauk Point in Aus- 
sicht genommen. Die europäischen Zielhäfen sollen 
Plymouth und Le Havre werden. Eine weitere 
Beschleunigung des Dienstes sucht man dadurch 
zu erreichen, daß man den Schiffen noch Flug- 
zeuge mitgeben will, um besonders eilige Passagiere 
noch vor Eintreffen des Dampfers im Bestimmungs- 
hafen an Land befördern zu können. 

Daß es sich bei diesem Plan nicht nur um eine 
Idee handelt, die so schnell wieder abgetan ist 
wie sie auftauchte, davon zeugen die Namen der 
Hauptinteressenten, wie u. a. des Präsidenten des 
amerikanischen Reederverbandes, des früheren 
Vizepräsidenten der Merchant Fleet Corporation 

des Präsidenten der American Brown Elektric 
Corporation. Der Plan soll auch die Unterstützung 
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der Pennsylvania Railroad Co. genießen, wahr- 
scheinlich deshalb, weil diese die Long-Istand-Bahn 
kontrolliert. 

Wie aus Aeufñerungen der amerikanischen 
Schiffahrtspresse hervorgeht, wird an der technischen 
Ausführbarkeit des Planes nicht gezweifelt, obwohl 
auch hier noch Versuche über die geeignetste Form 
des Schiffskörpers u. a. m. angestellt werden. Was 
aber noch mehr als alle diese technischen Fragen 
interessiert, das ist das Problem der Finanzierung 
und der Rentabilität. Es ist von vornherein klar, 
daß ein transatlantischer Dienst der vorstehenden 
Art außerordentlich hohe Aufwendungen nötig macht. 
Allein die Baukosten würden nach einem Voran- 
schlag für die zehn Schiffe 600 Millionen Mark 
verschlingen, abgesehen von den laufenden Un- 
kosten, die bei der angestrebten Geschwindigkeit 
sehr hoch sein müssen. Man wird deshalb ge- 
zwungen sein, die Passagepreise bei 400 Passa- 
gieren entweder unverhältnismäßig hoch üher den 
jetzigen Raten festzusetzen oder bewußt auf Ren- 
tabilität auf Kosten der Staatssubvention zu ver- 
zichten. An staatliche Hilfe bei diesem Plan ist 
auch insofern schon gedacht worden, als das Schiff- 
fahrtsamt aus seinem Baufonds, der zurzeit etwa 
500 Mill. RM. entbält, dem Unternehmen ein 
srößeres Darlehn gewährt, und daß außerdem die 
Regierung für die Beförderung der Post eine jähr- 
liche Subvention von 36 Mill. RM. zahlt. Nun hat 
allerdings weder die amerikanische Regierung noch 
das Schiffahrtsamt zu dem Projekt offiziell Stel- 
lung genommen. Um die öffentliche Stimmung zu 
beeinflussen, unterstreicht man nicht nur die Mög- 
‚lichkeit, auf diese Weise eine amerikanische Vor- 
im Transozeanverkehr begründen zu 
können, sondern man weist auch von seiten der 
Anhänger dieses Planes darauf hin, daß Schiffe 
von so überragender Schnelligkeit sich im Kriegs- 
falle vorzüglich als Hilfskreuzer verwenden lassen 
dürften. 

Für das Geschäftsergebnis eines solchen Unter- 
nehmens ist entscheidend, ob sich eine ausreichende 
Menge von Passagieren bereit findet, die Ver- 
kürzung der Ueberfahrt mit so hohen Fahrpreisen 
zu zahlen, wie bei den hohen Anlage- und Betriebs- 
kosten unbedingt gefordert werden muß. 

Ist auch das letzte Wort hinsichtlich der end- 
gültigen Einrichtung dieses Expreßdienstes noch 
nicht gesprochen, so ist es doch von Wichtigkeit, 
schon im voraus darauf hinzuweisen, welche Kon- 
kurrenz für die privatbetriebenen Reedereien ent- 
stehen würde, eine Konkurrenz, der nur mit 
äußerster Anstrengung und voraussichtlich unter be- 
trächtlichen Verlusten begegnet werden könnte. Die 
Weltschiffahrt, die heute wieder eine einigermaßen 
stabile Entwicklung erreicht hat, würde diese da- 
durch wieder verlieren, und ganz allgemein würde 
die Tendenz zur staatlichen Subventionierung 
weiter noch verstärkt. Das würde weltwirtschaftlich 
gesehen eine durchaus ungünstige Entwicklung sein. 
Gerade jetzt ist die Lage im nordatlantischen 
Passagierverkehr noch so, daß die beteiligten Ree- 
dereien noch auf ihre Kosten kommen können. Die 
Statistik vom ersten Halbjahr 1927 zeist, daß im 
Nordantlantikverkehr eine Steigerung von 12%o 
gegenüber dem gleichen Zeitraum des Vorjahres 
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zu verzeichnen is‘. Am stärksten hiervon profitiert 
hat der Westwärtsverkehr, der sich gegenüber dem 
Vorjahr um ungefähr 15% erhöht hat, während der 
Ostwártsverkehr nur eine Steigerung um ca. 8% 


aufzuweisen hat. Westwärts Ostwärts Zusammen 
1927 (1. Halbj.) 268070 200 774 468 844 
1926 582 054 357 649 939 703 
1925 458 854 356 993 825 847 
1924 357 430 334 511 701 941 
1913 1859 605 719081 2577 686 


Ob die Zunahme des Verkehrs in den nächsten 
Jahren ausreichen wird, um dann auch die zahl- 
reichen neu hinzugekommenen Schiffe beschäftigen 
zu können, ist eine große Frage. Wenn auch die 
neuesien Ergebnisse zeigen, daß die Propaganda 
der Schiffahrtsgesellschaften zur Pflege des Reise- 
und Touristenverkehrs Erfolge gzhabt hat (die Stei- 
gerung ist in erster Linie auf die erhöhte Reise- 
tátigkeit zwischen Europa und Amerika zurückzu- 
führen), so geht naturgemäß diese Entwicklung nur 
langsam vonstatten und ist mit den Schwankungen 
der  weltwirtschaftlihen Konjunktur ebenfalls 
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großen Schwankungen unterworfen. In diese ganze 
Frage spielt auch die Einwandererpolitik der Ver- 
einigten Staaten mit hinein. Schon für das Fiskal- 
jahr 1927/28 wollte man zu einer wesentlichen Ein- 
schränkung der Einwanderung schreiten, von der 
besonders wir betroffen worden wären. Ist die 
Neuregelung auch vertagt, so ist sie damit keineswegs 
aufgegeben worden. Daraus folgt, daß bei Betrach- 
tung des Verhältnisses zwischen Entwicklung des 
Verkehrs und bevorstehender Vergrößerung der 
Tonnage auf dem Nordatlantik bzw. bei Unter- 
suchung der Entwicklung des Schiffahrtsgeschäfts 
die Gefahr nicht zu übersehen ist, die in Form 
einer äußerst scharfen Konkurrenz droht. Diese 
Konkurrenz könnte größere Auswirkungen für die 
beteiligten Reedereien nach sich ziehen, als heute 
schon zu übersehen ist. 


In unserem Artikel: „Das Zweischrauben-Personen- 
motorschiff ‚Vater Rhein‘ (Heft 1 dieses Jahrganges, S. 9 ff.) 
sind durch ein Versehen sämtliche Abbildungen unrichtiger- 
weise mit Doppelschrauben-Passagierdampfer „Vater 
Rhein“ bezeichnet worden. Die Schriftleitung. 


Auszüge und Berichte 


Wesentliche Gesichtspunkte für den 
Einfluß von Form und Verhältniswerten 
auf den Widerstand von Handelsschiffen 

und ein Verfahren zur angenäherten 

Ermittlung der EPS | 


Vortrag von A. L. Ayre vor der North-East Coast 
Institution of Engineers and Shipbuilders, Dezbr. 1927, 

Der Autor schlägt, während er als Bezugszahl der 
Geschwindigkeit die meist übliche Größe i [v in 


Knoten, L!) in Fuß] beibehält, als Leistungskonstante 
‚eine neue Größe vor, nämlich 


EPS 

mit A= Deplacement in tons. Durch die Einführung 
dieser Größe, die nur für den Vergleich zwischen Schiff 
und Schiff, nicht auch zwischen Schiff und Modell ge- 
dacht ist, wird zunächst bezweckt, bei der Umrechnung 
von einem Schiff auf ein anderes von gleicher Form. 
aber abweichender Größe, die bei Anwendung der bisher 


l TAA 
üblichen Konstante Ce = = erforderliche Berück- 


sihtigung der Veránderlichkeit des Reibungsbeiwertes 
mit veränderlicher Länge auszuschalten. Es wird nach- 
gewiesen, daß innerhalb eines Bereiches der Schiffslängen 
etwa zwischen 100 und 600 Fuß die unter Benutzung 
der üblichen Froudeschen Reibungswerte errechneten 
EPS in der Tat bei geometrischer Aehnlichkeit der 
Schiffsformen bei korrespondierenden Geschwindiskeiten 
sehr genau mit A” . v? variieren, somit C, für gleiche 


v 
Werte von VL konstant ist. Hierdurch wird, wenn 


beispielsweise die Ergebnisse eines Modellversuches in 
ihrer Auswertung auf ein 400° langes Schiff vorliegen, die 


I) Die von Vorkante Vorsteven bis Hinterkante 
Rudersteven gemessene Länge ist hier und im ganzen 
Vortrag zunächst auf die Verhältnisse von mit Schrauben- 
brunnen versehenen Einschraubenschiffen bezogen. Je- 
doch ist eine Umrechnung auf Zweischraubenschiffe in 
einfacher, in einem Anhang des Vortrages näher be- 
schriebener Weise möglich. 


Umrechnung auf Schiffe gleicher Form, jedoch ab- 
weichender Größe, außerordentlich vereinfacht. 

Darüber hinaus aber ist es, insbesondere im Ent- 
wurfsstadium, sehr wünschenswert, auch ohne Modell- 
versuche eine möglichst gute Schätzung der erforderlichen 
Schleppleistung zu bekommen. Dies führt dazu, für 
gewisse Normen der Schiffsformen und Verhältniswerfe 


Normalwerte der C., als Funktion von on zu er- 
mitteln und für die Abweichungen von den Normal- 
formen die entsprechenden Abweichungen der C, fest- 
zustellen. Die Einführung der Größe C, erleichtert 
solche, sonst sehr verwickelte, Untersuchungen in Än- 
betracht dessen sehr wesentlich, als C, von der ab- 
soluten Größe des Schiffs praktisch unbeeinfluft ist. 

Es ist bekannt, daß die folgenden, die Schiffsform 
kennzeichnenden Faktoren von besonderem Einfluß auf 
den Schiffswiderstand sind: 


a) der Schärfegrad der Unterwasserform, 
b) das Verhältnis a (Schlankheitsgrad), 


- c) das Verhältnis B:T, 

d) die Verteilung des Deplacements der Länge nach, 
ausgedrückt durch die Lage des Depl.-Schwer- 
punktes zu Mitte Schiff. 

Für diese Größen gibt der Autor zunächst geeignete 
Normalwerte an, die er aus Modellversuchen oder aus 
sonstiger Erfahrung heraus als günstigste ermittelt hat, 
und zwar: 

Zu a): Als ausreichendes Charakteristikum des 
Schärfegrades sieht er den Vólligkeitsgrad d an und 
empfiehlt für diesen als günstigen Wert, der logischer- 
weise in Abhángigkeit von dem für die Größe des 
Wellenwiderstandes charakteristischen Geschwindigkeits- 
grad zu setzen sei, den folgenden: 


d = 108 — — —_. 

2YL 

Die Brauchbarkeit dieser Formel weist er an Hand 
zahlreicher von Baker (Vortrag INA Frühjahr 1914) 
und Kent (Vortrag INA Frühjahr 1926) gegebener 
Versuchsergebnisse nach, indem er zeigt, daß oberhalb 
der den jeweiligen ò nach obiger Formel entsprechenden 
Werten von vý Y L normalerweise eine ausgeprägte 
Steigerung des Widerstandsbeiwertes (in Gestalt der 
in England üblichen Größe (C) einsetzt. 
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Zu b): Bei der Wahl des Schlankheitsgrades 


L/A's ist nicht so sehr der Gesichtspunkt einer für 
den Schiffswiderstand und die Propulsionsverhältnisse, 
als für die Gesamtwirtschaftlichkeit des Schiffsbetriebes 
möglichst günstigen Form maßgebend, da die Berück- 
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Bem.: Die Werte sind in 0, der Länge angegeben, wobei die Länge 
sowohl bei Einschrauben- als auch Zweischraubensciffen bis in den 
hinteren Perpendikel gemessen ist. 


Abb, 1. Günstigste Verteilung des Deplacements der Länge nach, 
ausgedrückt durch die Lage des Depl.-Schwerpunkts der Länge nach mit 
Bezug auf Mitte Schiff. 


sihtigung des ersteren Gesichtspunkts allein zu viel 
zu schlanken und daher in Gewicht und Baukosten 
zu feueren und infolgedessen unwirtschaftlichen Ab- 
messungen führen würde. Unter Abwägung dieser Ver- 
háltnisse wird: vorgeschlagen: 


v 
für == = 
VL 


Normalwert von 
L/A'» 15,0 16,0 17,0 18,0 19,0 20,0 21,0. 


0,40 0,50 0,60 0,70 0,80 0,90 1,0 
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Zu c): Für das Verhältnis B:T wird der Normal- 
wert 2,0 empfohlen, der auch aus Gründen der Sta- 
bilität in der Regel nicht unterschritten werden darf. 


Zu d): Um die günstigste Lage des Deplacements- 
schwerpunktes zu Mitte Schiff zu ermitteln, hat der 
Autor eine große Reihe von Modellversuchen von 
McEntee, Baker, Semple und Robertson ausgewertet, 
wobei er bestätigt gefunden hat, daß die günstigste 
Lage von dem Geschwindigkeitsgrad abhängig ist. Das 
Ergebnis dieser Untersuchung ist in Abb. 1 nieder- 
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Abb. 2. Normalkurve für C, 


(entspricht normalen Schiffsabmessungen und Verhältniswerten) 
B:T = 2,0 und Depl.-Schwerpunkt der Länge nadt gemäß Abb. 1. 


gelegt, in welcher die Versuchspunkte besonders hervor- 
gehoben sind?). Oberhalb v/YL=0,8 ist die Nach- 
prüfung dieser Kurve durch weitere Versuchsreihen 
wünschenswert. 


Der Versuch, auf Grund der vorstehenden Nor- 
mierung der günstigsten Verhältnisse der Schiffsform 
usw. eine Normalkurve für die neue Leistungskonstante 
C, aufzustellen, bedingt, da diese Kurve wiederum in 
Abhängigkeit von dem Geschwindigkeitsgrad verlaufen 


2) Sie sind durch den Anfangsbuchstaben des betr. 
Versuchsleiters bezeichnet und mit einem die Versuchs- 
reihe kennzeichnenden Index versehen. 
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muß, noch die Berücksichtigung des aus der Interferenz 
des Bug- und Heckwellensystems resultierenden wellen- 


förmigen Charakters des über v/VL aufgetragenen 
Widerstandsbeiwertes. Auch die Lage der entsprechenden 
Buckel und Mulden kann unter den angegebenen Vor- 
aussetzungen normaler Verhälfnisse einigermaßen nor- 
miert werden, etwa nach folgender Tabelle: 


Buckel | Mulden 


Eine schwache Mulde 
bei v//L= 0,72 
- Eine Mulde bei v/|/L = 0,86 


Ein sehr schwacher Buckel 
bei v/YL = 0,67 
. Ein deutlicher Buckel 
bei v/VL =0,78 B 
Ein ausgeprägter Buckel Eine Mulde bei v/YL = 1,15 
bei v//L= 0,98 | 


Von der Grundlage der beschriebenen Normalver- 
hältnisse aus, ist aus den zahlreichen zur Verfügung 
stehenden Modellversuchsergebnissen die in Abb. 2 
wiedergegebene Normalkurve der C,-Werte abgeleitet 
worden. In dieser Kurve ist bereits der Einfluß 
normaler Anhängsel, wie Ruder und Schlingerkiele, be- 
rúcksichtigt, ebenso der Windwiderstand normaler Auf- 
bauten, nicht aber der Widerstand von Wellenhosen 
oder Wellenböcken bei Zweischraubenschiffen. Die Kurve 
setzt ferner, entsprechend den Verhältnissen des Modell- 
versuches, gutes Wetter und guten Bodenanstrich voraus. 


Für den Fall, daß die Abmessungen und Verhält- 
nisse von den beschriebenen Normen abweichen, sind 
die alsdann erforderlich werdenden Korrekturen ange- 
geben, die, zusammen mit der Standardkurve, sämtlich 
in dem Diagramm Abb. 3 zusammengestellt sind, dessen 
Benutzung keiner weiteren Erläuferung bedarf. Die Er- 
mittelung der Korrekturwerte ist, weil die zur Verfügung 
stehenden Modellversuche zum Teil nach dieser Richtung 
nicht systematisch genug vorgenommen worden sind, mit 
erheblichen Schwierigkeiten verknüpft gewesen, und die an- 
gegebenen Werte werden daher teilweise als etwas unsicher, 
aber doch jedenfalls als ausreichend brauchbar bezeichnet. 

Zum Schluß werden einige Beispiele gegeben, in 
denen die nach der C.-Methade veranschlagten EPS 
mit den aus Modellversuchen ermittelten verglichen 
werden. Soweit dabei eine brauchbare Vergleichsbiasis 
vorhanden war, wo also die untersuchten Schiffe keine 
abnormen Formen und Verhäitnisse aufwiesen, wurde 
die Brauchbarkeit der beschriebenen Methode bestätigt, 
die ja im übrigen Modellversuche nicht überflüssig machen, 
wohl aber für den Entwurf von vornherein eine gute 
Grundlage geben soll. Der Autor betont ausdrücklich, 
daß, wenn das Verfahren auch generell durchaus 
empfohlen werden könne, die angegebenen Standard- 
Werte doch in quantitativer Hinsicht noch vielfacher 
Nachprüfung und gegebenenfalls Berichtigung auf Grund 
von strikt systematisch durchgeführten Modellversuchen 
bedürfen würden. Ho. 


Schnellverkehr New York — Europa 


Der vor mehreren Monaten in der Oeffentlichkeit 
bekannt gewordene amerikanische Plan, eine „Blue 
Ribbon Line” zu gründen, die mit zehn Schnellschiffen 
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bei viertägiger Reisedauer das Blaue Band dem Sternen- 
banner erobern sollte, scheint nunmehr dadurch seiner 
Verwirklichung näher gerückt zu sein, daß, nach Mel- 
dungen der Tageszeitungen, am 9. Januar in New York 
die Transoceanic Co. of the United States gegründet 
worden ist. Die neue Gesellschaft ist von New Yorker 
Kapitalisten, die den nordamerikanischen Reederkreisen 
und der American Brown Boveri Electric Corporation 
angehören, mit einem Aktienkapital von 50 Mill. Dollar 
ins Leben gerufen. | 

Die ersten Pläne sahen zehn Schiffe mit den 
Abmessungen 245x245 m und 76 m Tiefgang vor 
(s. „Schiffbau“, Jahrg. 1927. S. 428 und 434), die eine 
zwischen 30 und 55 kn liegende Geschwindigkeit zur 
Innehaltung viertägiger Reisedauer aufweisen sollten, 
jedoch nach Berechnung von „Shipbuilding and Shipping 
Record“ in ihren Abmessungen den gestellten An- 
forderungen nicht genügen konnten. Aber nicht nur 
technisch, sondern auch wirtschaftlich schien damals 
dieser Plan unausführbar, da das für die zehn Schiffe 
erforderliche Anlagekapital 150 Mill. Dollar erfordem 
sollte, und trotz Darlehen des Shipping Board in Höhe 


von 100—120 Mill. Dollar und einer jährlichen Zahlung _ 


von 36 Mill. M. für Postbeförderung die erforderlichen 
Einnahmen aller Voraussicht nach durch die Fahrgäste, 
die doch wohl nur auf wenigen Fahrten die volle Be- 
legung mit 400 Personen ergeben würden, und durch 
500 t hochwertiger Fracht nicht würden aufgebracht 
werden können. 

Inzwischen hat man sich aber nun doch zu ernster 
Verfolgung des Planes entschlossen. Die Abmessungen 
der 33 kn-Schiffe werden jetzt mit 300 m Länge, 24 m 
Breite und 10,5 m Tiefgang angeben; die Strecke von 
Montauk Point an der Ostküste von Long Island oder 
von New London, nördlich davon auf dem Festland, 
bis nach Southampton soll in 9, nach le Havre in 
101 Stunden zurückgelegt werden, und Flugzeugverkehr 
vom und zum Schiff soll die Reisedauer der Post auf 
drei Tage verkürzen. Man darf auf die neuen Bau- 
arten von Schiff und Maschinenanlage, die die erforder- 
lichen Gewichtsersparnisse ermöglichen sollen, gespannt 
sein; es heißt, daß Parsons den Bau dieser Schiffe für 
durchaus möglich hält. Luxuseinrichtungen wird man um 
so eher einschränken können, je kürzer die Reisedauer 
ist. Für die Wirtschaftlichkeit ist von ausschlaggebender 
Bedeutung, ob die Ersparnis einiger Reisetage durch 
die hohe Geschwindigkeit und die fägliche Abfertigung 
sowie der Reiz der Schnellfahrt diesen Schiffen jährlich 
die Menge von 100000 Fahrgästen in jeder Richtung, 
die z. B. für eine durchschnittliche Besetzung von ?°js 
der vorhandenen Plätze bei dreihundert Doppelfahrten 
im Jahr erforderlich ist, zuführen kann; es dürfte dies 
doch recht fraglich sein. Die Baukosten werden bei 
dem neuen Entwurf auf reichlich 16 Mill. Dollar je 
Schiff geschätzt, als Beihilfe stehen dem Shipping Board 
100 bis 125 Mill. Dollar zur Verfügung, die jedoch 
höchstens drei Viertel der Bausumme ausmachen dürfen. 
Dieser Betrag würde mit den 50 Mill. Dollar Aktien- 
kapital Bau und Betrieb von sechs Schnellschiffen er- 
möglichen; eine Anleihe von 90 Mill. Dollar soll dazu 
dienen, die für den täglichen Dienst erforderlichen vier 
weiteren Schiffe zu schaffen und zu betreiben. Es bleibt 
abzuwarten, ob die beantragte Unterstützung von der 
Regierung bewilligt und damit diese gigantischen Pläne 
für den Nordatlantik-Verkehr ermöglicht werden. 


A u a e A TTEBESEEER 


Zeitschriftenschau 


Dfe von uns in dieser prelung sowie unter „Auszüge und Berichte“ usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeirschriften stehen unsern 


die sich als Bezieher unserer 


Lesern, 
eitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihweise zur Verfügung, gegebenenfalls 


können von den betreffenden Original-Aufsätzen auch Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


Neubauten 


Motortahrgastschift „Augustus“, zurzeit das größte 
Motorschiff, für den Dienst Italien—Buenos Aires der 
Navisazione Generale Italiana, bei Ansaldo erbaut (siehe 
Abbildung). L. ü a. 216,6 m; 202,6 x 25,2 x 15,61 m, Höhe 
bis Brückendeck 29,8 m. Tiefgang beladen 9,14 m, Trag- 
fähigkeit 10700 t, 32650 B.-R.-T., 19510 N.-R.-T. Fahr- 


siste: 1. Kl. 302, 2. KI. 338, 2b-Klasse 165, 3. Kl. 
1034, Zwischendeck 370, zus. 2210, 500 Mann Besatzung: 
Beschreibung der Fahrgasteinrichtung. Ankerwinde mit 
Motor von 160 PS, 2 Verholwinden vorn, 3 hinten mit 
Motor von je 100 PS, 10 PS-Motor mit senkrechter Welle 
für jedes Davitpaar. Notdynamo mit 150 PS-MAN- 
Motor. Zwölf elektrische Ladewinden, ebensoviel Ge 
päckwinden. Elektrohydraulische Rudermaschine mit dop- 
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peltem Pumpensatz. Die Maschinenanlage ist in drei 
Räumen untergebracht (s. Schiffbau 1927, Heft 14, Seite 319), 
Hauptmotoren-, Hilfsmaschinen- und Kesselraum, die 22,9, 
19,2 und 7,3 m lang sind. Im B.-B.-Tunnel ist eine 
Werkstatt für den Hauptmaschinenraum, im St.-B.-Tun- 
nel eine Schmiede angeordnet; im Hilfsmaschinenraum 
liegen auf der Galerie eine zweite Werkstatt und die 
Kühlanlage, deren drei CO,-Kompressoren durch 129 PS- 
Motoren getrieben werden. Die vier Hauptmotoren sind 
MAN-Motoren der üblichen Bauart, haben jedoch eine 
minutliche Drehzahl von 120, statt der bisher gewählten 
90; hiermit erzielt jeder mit sechs doppeltwirkenden 
Zylindern von 700 mm Bohrung und 1290 mm Hub 
versehene Motor eine Bremsleistung von 6250 PS bei 
einem mittleren Druck von 49 at. Der Maschinisten- 
stand ist quer vor den vier Motoren angeordnet. Auf 
Grund von Versuchen an dem sgleichgroßen Motor des 
„Ramses“ (s. Schiffbau, Jahrgang 1926, S. 147) konnte 
man sich mit der Anordnung von zwei Brennstoffven- 
tilen im Boden begnügen. n- 
laßventile im Deckel und im 
Boden ermöglichen schnelles Ma- 
növrieren. Der Druck in den An- 
laßluftbehältern fiel bei zwölf- 
maligem Anlassen aller vier Mo- 
toren von 28 auf 25 at, ihr Inhalt 
beträgt 170 m3 Im Betriebe bei 
120 min. Um!äufen der Haupt- 
motoren beträgt der Druck in 
der Kühlwasserleitung 3 at, in 
der Schmierölleitung 2 at und in 
den Zylindern der Kompressoren 
für die Einblaseluft 1,8, 10 und 
70 at. Die Spúlpumpen sind drei 
Turbogebläse, von denen zwei für 
den Betrieb ausreichen; sie sind 
mit je einem 750 PS-Motor von 
1800—2450 min. Umläufen ge- 
kuppelt und liefern je 1700 bis 
1900 m? min. bei 0,09—0,16 at 
Ueberdruck; im Betriebe laufen 
sie mit 2100 Umläufen, 0,1 at 
und erfordern 6% PS. Den Strom 


für die Gebläsemotoren liefern 
zwei der 600 kW-Generatoren, 
die durch einen sechszylindrigen einfachwirkenden 
Viertakt - MAN - Motor von 1200 IPS bei 215 min. 
Umläufen angetrieben werden. Der dritte große 


Generator liefert mit zwei 280 kW-Generatoren den 
Strom für die übrigen Elektromotoren im Schiff, wäh- 
rend ein dritter Generafor von 280 kW das Lichtnetz 
speist. Zwei Kessel für 10,5 at mit künstlichkem Zug 
und Oelfeuerung liefern den Dampf für die Thermo- 
tankanlage, die Küche und zum Heizen. 
Auf der Probefahrt wurden bei 25000 WPS und 
120 min. Umläufen nahezu 19 kn gelaufen, und auf 
der 24stündigen forcierten Fahrt ergab die Motoren- 
leistung von 28800 WPS bei 127 min. Umläufen bei- 
nahe kn. (The Motor Ship, Dezember, S. 316. 
10 Photos von Schiff und Motoranlage, Skizzen der 
Fahrgastdecks und der Motoranlage, 10 S.) 


_ Motorfahrgastschiffe „Santa Barbara”, „Santa Maria“, 
für die Grace Lines Ltd., New York, bei der Furness 
Shipb. Co., Middlesboro, erbaut (s. Schiffbau, Jahrg. 
1927, S. 391). 148,29 x 19,51 m; 7100 t Tragfähigkeit bei 
1,77 m Tiefgang, 9000 B.-R.-T. Drei durchlaufende Decks, 
drei Aufbaudecs, neun wasserdichte Schotte. 157 Fahr- 
Rue 1. Kl. 2 achtzylindrige einfachwirkende Zweitakt- 
ulzermotoren von je 4000 WPS, Dienstgeschwindigkeit 
16,5 kn. 4 Dieselgeneratoren von je 420 WPS. (Motor- 
ship, November, S. 873. 2 Photos, Schiffspläne, 3 S.) 


„Pacific Reliance“, für Furness Withy € Co. auf 
‚der Werft der Blythwood S. B. Co. erbaut. 137,46 x 
18,29 x 12,80 m; 10200 t Tragfähigkeit bei 8,23 m Tiefgang. 
3 durchlaufende Decks; kurze Back, Brückenhaus, 3 Lade- 
raume vorn, Tieftank, Motorraum, dahinter 2 Laderäume. 
2 Masten, vorn sowie über dem Tieftank je ein Pfosten- 
paar. Ein 10 t-Baum, zwölf 6 t-Bäume, drei 3 t-Bäume. 
2100 m3 Kühlräume für kalifornische Früchte. 12 Fahr- 
gaste. Zwei achtzylindrige B. € W.-Motoren, von Kin- 
caid, Greenock erbaut, 695 mm Bohrung, 1235 mm Hub, 
je 2100 WPS bei 115 min. Umläufen, Dienstgeschwin- 
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digkeit 13 kn. Brennstoffverbrauch auf der Probefahrt 
0,187 kg/WPS x Stunde bei 111 und 0,203 kg/WPS x Stde. 
bei 115,3 min. Umläufen; mittlerer indizierter Druck 
6,36 bzw. 6,92 at, Abgastemperaturen 395% und 430°. 
Kolben mit Oelkühlung, Zylinder mit Seewasserküh- 
lung. Anlaßluft hat 23 at, Einspritzluft 37 at. Sämtliche 
Hilfsmaschinen elektrisch angetrieben, 3 Dieselgenera- 
toren von je 165 kW. Duplex-Kühlmaschine für die 
l.adung, kleinere Kühlmaschine für den Schiffsbetrieb, 
Abgaskessel. Drei Schwesterschiffe sind im Bau. (Mo- 
torship, November, S. 859. 5 Photos, Schiffspläne, 3 S.) 

Australische Küstenmotorschiffe „Momba, ,Mul- 
cra“, „Nimbin“. „Momba“, 101,20 x 14,17 x 7,04 m. Koh- 
lenschiff, 5200 t Tragfähigkeit, 2500 IPS. „Mulcra“, 
65,53 x 10,36 x 4,72 m. Kohlenschiff, 1500 t Tragia 
keit, 770 IPS. „Nimbin“ (s. Schiffbau, Jahrg. 1927, 
S. 385), 65,53 x 10,67 x 3,96 m, 970 t Tragfähigkeit, 
1350 IPS. Die Eignerin der „Momba“ und ‚Mulcra“, 
die Adelaide S'eamship Co., beabsichtigt für die Koh- 


Motorfahrgastschiff „Augustus“ 


lenbeförderung aus ihren eigenen Bergwerken nur noch 
Motorschiffe wegen ihrer größeren Wirtschaft:ichkeit zu 
bauen. (Motorship, November, S. 849. Schiffspläne, 


3 S.) 


Motorfahrgastschiffe „Itape“, ,„Itaquice‘, „Itanage“, 
für die Co. Nacional de Navegação Costeira, Rio de 
Janeiro, bei Wm. Beardmore, Dalmuir, erbaut. 112,77 > 
15,85 x 8,15 m; 390) t Tragfähigkeit bei 6,10 m Tiefgang. 
145 Fahrgäste 1. KI, 40 2. Kl., 90 3. Kl. Back, langes 
Brückenhaus mit anschließender Hüfte, Promenadendeck. 
Drei Laderäume vorne, Motorraum, dahinter zwei Lade- 
räume; Raum 2 und 4 sind durch seitliche Luken zu- 
gänglich. Acht hydraulische Schwenkkrane für 1,5 t, zwei 
für 3 t, dicht an der Bordwand aufgestellt, Ausladung 
5,4 und 6 m; Hubgeschwindigkeit 3 m sec., Senkgeschwin- 
digkeit leer 1,5 m/sec., beladen 6 m/sec. Antrieb durch 
zwei einfachwirkende sechszylindrige Beardmore-Tosi- 
Viertakt-Motoren, Bohrung 660 mm, Hub 1096 mm, 
1650 WPS bei 130 min. Umläufen, mit Aufladuns 
1850 WPS bei 135—140 min. Umläufen; erste in Eng- 
land gebaute Anlage mit Aufladung; die Aufladegeblise 
werden von Dampfturbinen getrieben, die Luft wird. 
vor Eintritt in die Motorzylinder gekühlt. Einblasc- 
luft und Abgase gehen durch die gleichen Ventile, daher 
srößere Geschwindigkeit des Motors und günstigere 
Temperaturen an den Ventilen erzielbar. Der dreistufigc 
Einblase-Kompressor ist mit dem Hauptmotor gekup- 
pelt, die meisten úbrigen Hilfsmaschinen elektrisch ge- 
trieben. Zwei Generatoren von 110 kW, durch je eine 
zweizylindrige Dampfmaschine getrieben. Dampf liefern 
zwei Zylinderkessel; Beschreibung der Hilfsmaschinen. 
Die Probefahrten bei dem Tiefsang von 5,4) m wurden 
mit und ohne Aufladung ausgeführt, ohne Aufladuns 
wurden während zwei Stunden 14,1 kn bei 133 min. 
Umláufen mit 3320 WPS und 4370 IPS, 63 at Einblase- 
druck und 0,178 kg Brennstoff IPS x Stunde erzielt, 
Abgastemperatur 455° C. Mit Aufladung wurden bei 


SCHIFFBAU 


4110 WPS und 5500 IPS mit 140,6 min. Umläufen 
15,16 kn erreicht, Einblasedruck 64 at, Aufladungsdruck 
60 mm Wassersáule; Abgastemperatur 4834 C. Bei Be- 
‚rücksichtigung des Oelverbrauches der Hilfsmaschinen 
ist der Brennstoffverbrauch der Hauptmotoren mit Auf- 
ladung 0,284 ks/WPSx Stunde gegen 0,290 kg ohne 
Aufladung. (The Shipbuilder, Dezember, S. 579. 2 Pho- 
tos, Hauptspant, Pläne vom Schiff, Maschinenanlage und 
Hauptmotoren, 10 S. The Motor Ship, Dezember, S. 330. 
2 Photos, Skizze der Maschinenanlase, 3 S.) 


Fracht- und Fahrgastdampfer „Pahud‘, für die Kkl. 
Paketvaart Mij. bei der N. V. Internationale Scheeps- 
bouw Mij. „De Maas“, Slikkerveer, erbaut. 91,40 
14,00 x 5,18 m; Wasserverdrángung 3690 t, Tragfähigkeit 
1500 t bei 3,96 m Tiefgang. Durchlaufendes Schutz-, 
Haupt- und Zwischendeck, mittschiffs und hinten Boots- 
deck. 24 Fahrgäste 1. Kl, 16 2. Kl. 4 Laderäume, 
4 Luken mit acht Ladewinden, acht 3 t-Bäumen und 
einem 15 t-Baum. Antrieb durch eine doppelte Lentz- 
Ventitverbundmaschine, Zylinderdurchmesser 475 und 
1000 mm, Hub 1009 mm, 1700 IPS bei 110 mín. Um- 
läufen. 2 Babcock € Wiloox-Kescel, 14 at, 200 m? Heiz- 
fläche, Kühlfläche des Kondensators 150 m?. Schrauben- 
durchmesser 3530 mm, Steigung 4870 mm. Sämtliche 
Hilfsmaschinen werden durch Dampf angetrieben. (Het 
Schip, 23. Dezember, S. 343. 3 Photos, Pläne von 
Schiff und Maschine, Hauptspant. Skizze der Ventil- 
steuerung, Dampfdiagramm, 6 S.) 


Australischer Eimerbagger mit Laderaum, fiir die 
Regierung von Queensland bei Greenless 8 Co., Sidney, 
erbaut. 60,96 x 12,19 xX 4,88 m, Laderauminhalt 510 m?. 
Vorn liegt der Kesselraum, dahinter der Laderaum mit 
vier Querwiinden und finf Paar Bodenklappen, dann 
folgt der Maschinenraum mit zwei Antriebsmaschinen, 
die sowohl für den Schiffs- als auch für den Turasantrieb 
dienen. Der Schlitz hinter dem Maschinenraum nimmt 
die fúr eine Baggertiefe von 12 m bemessene Eimerleiter 
auf. Dienstgeschwindigkeit auf See 9 kn. (Shipb. €: 
Shipp. Rec., 15. Dezember, S. 681. Schiffsskizze, 1 S.) 


Schiffsentwurf 


Die Schnelldampferfrage im Nordatlantik. Bespre- 


chung des amerikanischen Vorschleges für zehn 35 kn- 
Schnellschiffe; Geschwindigkeit, Maschinenleistung, Wirt- 
schaftlichkeit. (Hansa, 12. November, S. 1857, Hilde- 
brandt.) 


Das 16 kn-Frachtschift. Der Auftrags der Prince 
Line auf vier Motorfrachtschiffe von 16 kn und 9000 t 
Tragfähigkeit veranlaßt zur Zusammenstellung der gró- 
Beren Motorfrachtschiffe von 14 kn und mehr. Es wird 
überschläglich errechnet, daß für weite Reisen das 
Frachtschiff von 16 kn dem von 10 kn bei voller La- 
dung wirtschaftlich überlegen ist. (The Motor Ship, 
November, S. 274. 1 S.) 


Schiffselemente 


Motorfundament und Tankdecke. Statt der früheren 
Bauart, besondere Längs- und Querträger als Funda- 
ment auf den Innenboden zu setzen, wird jetzt zuweilen 
der Doppelboden außerhalb der Kurbelbilge bis zur 
Grundplatte hochgeführt, wodurch bessere Aufnahme der 
vom umlaufenden Getriebe und vom Motor herrühren- 
den Kräfte ermöglicht werden soll. (Motorship, No- 
vember, S. 858. 1 Photo, 3 Skizzen.) 


Fahrtergebnisse 


Beiwerte für Brennstoffverbrauch. Zusammenstellung 
der verschiedenen Grundlagen für Vergleiche von Brenn- 
stoffverbrauchszahlen. Als neu wird gegenüber dem 
alten „Admiralty Coefficient” ein „Merchant Coefficient“ 
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werte beider Brennstoffe. Die hiernach ermittelten Bei- 
werte sollen wegen der Berücksichtigung der mabgeben- 
den Veränderlichen gute Vergleiche der Verbräuche des 
gleichen Schiffes bei verschiedenen Fahrtbedingungen 
sowie der Verbräuche verschiedener Schiffe und Brenn- 
stoffarten ermöglichen. Eine Fluchtentafel aus zwei Pa- 
ralleltafeln vereinfacht die Ausrechnung. (Shipb. and Shipp. 
Rec., 15. Dezember, S. 674, McAlister. 1 Fluchten- 


tafel, 3 S.) 
Docks 


Schwimmdock von 25000 t Trasfähiskeit, auf Re- 
parationskonto von den Vulcan-Werken, Hamburg, der 
Deschimag nach den Zeichnungen der Dockbaugesellschaft 
m. b. H. vorm. v. Klitzing für den Hafen von Bordeaux 
geliefert. Gesamtlänge 220 m, Länge über Boden- und 
Seitenkästen 206,08 m, Breite auf Außenkante Seiten- 
kästen 42,54 m, lichte Weite 34,00 m. Tiefgang bei einer 
Belastung mit 25000 t 4,71 m, zulässiger Tiefgang der 
zu dockenden Schiffe 8,80 m. Das Dock ist dreiteilis 
und zum Selbstdocken eingerichtet und mit zwei Lauf- 
kränen ausgerüstet, sämtliche Maschinen sind elektrisch 
und erhalten ihren Strom von vier Dieselgeneratoren von 
je 260 PS. Die Stapelklötze sind elektrisch geschweißt. 
(Eng. Progress, Januar, S. 3. 1 Photo, 1. S.) 


Trockendock im Hafen von le Havre, in Angriff 
genommen 1911, zum ersten Male benutzt durch die 
„Ile de France" Oktober—November 1927. Gesamtlänge 
335,00 m, nutzbare Länge 312,00 m, Länge der mittleren 
Stapelklotzreihe 291,40 m, Breite in der Einfahrt 38,00 m, 
Breite an der Sohle 40,00 m, Breite in Geländehöhe 
52,80 m, Dicke der Docksohle 10,75 m, Zahl der Stapel- 
klötze 346, Wassertiefe über Stapelklötzen bei Hoch- 
wasser 16,00 m. Acht Pumpen, getrieben durch je einen 
5000 V-Drehstrom-Asynchronmotor von 435 PS; Leerung 
des auf 7,85 m Höhe mit 233 090 m3 gefüllten Docks in 
41, Stunden. Ein Laufkran von 10—29 t, zwei von 3—5 t 
Tragkraft. Zusammenstellung der übrigen großen 
Trockendocks. (Bulletin technique, Dezember, S. 233. 
3 Photos, 1 Skizze, 5 S.) 


Propeller 


Untersuchung über die Leistung von Schiffsschrau- 
ben. Vergleich und Auswertung der an zwei verschie- 
den geformten Schiffen von etwa 125 m Länge mit meh- 
reren Schrauben gewonnenen Ergebnisse. (Mar. Engg. 
and Shipp. Age, Oktober, S. 569, Dyson. 6 Schau- 


bilder, 4 S.) | 
Werkstoffe > 


Werkstoffschau und Werkstofftaguhg Berlin 1927. 
Bericht über Schau und Vorträge der Tagung. Vorträge 
der Reihe 13: Werkstoffe im Eisen- und Schiffbau: 
Kulka, Die Streck$renze als Berechnungsgrundlage für 
den Konstrukteur; Erlinghagen: Die Werkstoff- 
frage im Eisenbau; Lienau: Die Beanspruchungen 
der Schiffbaustähle bei der Bearbeitung und im Schiffs- 
dienst; Schlichting: Erfahrungen mit Schiffbau- 
stahl Ill; Schulz: Korrosionsfragen im Schiffbau. 
(St. u. E., 22. Dezember, S. 2149. 39 Photos, 41 S.) 


Fördereinrichtungen 


Molenbau mittels eines 400 t-Schwimmkranes. Be- 
schreibung u. a. des Schwimmkranes mit Dampfantrieb, 
der dem Klawitterkran ähnelt. Hubwinde als Spill- 
winde mit Doppeltrommeln und mit querbeweglichen 
Seiltrommeln ausgerüstet; besondere Pratzengreifvorrich- 
tung. (Z. d. V. D. I, 12. November, S. 1613. 2 Photos, 
8 Skizzen, 6 S.; Fördertechnik und Frachtverkehr, 23. De- 
zember, S. 460. 3 Skizzen, 1 S.) | 


Bergung 


Bergungsgerät für den Rhein. Bersungsfahrzeug zur 
Beseitigung von Schiffshindernissen und für Strombau- 
arbeiten. 36,5% 10 m, Tiefgang 1,5 m; drei Drehkräne, 
3,5 und 11 t, 4 Schleuderpumpen zusammen 870 m’ 
Stundenleistung, Rammeinrichtuns. 2 Dieseldynamos_Je 
160 PS, Antrieb der beiden Schiffsschrauben und Är- 
beitsmaschinen elektrisch. (Z. f. Binnenschiffahrt, No- 
vember, S. 499.) | 
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Ministerialdirektor 


Am 20. Januar 1928 begeht der Chef der Konstruk- 
tionsabteilung in der Marineleitung, Ministerialdirektor 
Geheimer Oberbaurat Preße, das Fest seines sechzigsten 
Geburtstages. Angesichts der Bedeutung, die der 
Stellung des genannten Beamten für Entwicklung und 
Wiederaufbau der deutschen Nachkriegsflotte zukommt, 
nehmen wir gern Veranlassung, auf Werdegang und 
Persönlichkeit des Jubilars näher einzugehen. 

Geheimrat Preße ist ein Berliner Kind. Am 20. Ja- 
nuar 1868 in Preußens Hauptstadt geboren, hat er auch 
seine ganze Schul- und Hochschulzeit in ihr verlebt. 
Die fúr die Laufbahn der hóheren Marinebaubeamten 
vorgeschriebene praktische Arbeit führte ihn auf ein 
Jahr nach Wilhelmshaven, auf dessen Kaiserlichen Werft 
er auch die damals zweijährige Ausbildung als Marine- 
bauführer des Schiffbaufaches genoß. Im Herbst 1896 
wurde er nach Bestehen der zweiten Hauptprúfung im 
Marinebaufache zum Marineschiffbaumeister ernannt und 
damit im Reichsdienste etatsmäßig angestellt. Er blieb 
als Betriebsdirigent noch bis zum April 
1899 in Wilhelmshaven und erhielt so- 
dann ein Kommando zum Konstruk- 
tionsdepartement des Reichs - Marine- 
amts in Berlin, wo er 3!/, Jahre lang 
mit gutem Erfolge tätig war; neben- 
amtlich hat er in dieser Zeit auch 
als Assistent des Lehrstuhls für 
Kriegsschiffbau an der Königl. Tech- 
nischen Hochschule in Charlottenburg 
gewirkt. 1902 wurde er als Baubeauf- 
sihtigender für die bei der Schichau- 
werft im Bau befindlichen Linienschiffe 
nah Danzig kommandiert, um vom 
April 1906 ab für weitere zwei Jahre, 
innerhalb welcher Zeit seine Ernennung 
zum Marinebaurat für Schiffbau fiel, 
als Dirigent des Neubau- und Probe- 
fahrtsbetriebes der Kaiserlichen Werft 
Kiel anzugehören. Im April 1908 er- 
folgte seine Kommandierung zur 
Kaiserlichen Inspektion des Torpedo- 
und Unterseebootwesens in Kiel, wo 
er die Torpedoboots-Neukonstruktionen; 
leitete und von wo aus er außerdem 
nebenamtlich noch die Baubeaufsichtisung über die Tor- 
pedobootsneubauten der Fried. Krupp Ä.-G. Germaniawerft 
wahrnahm. Ebenfalls nebenamtlich übte er in dieser seiner 
Kieler Lebensperiode 41’, Jahre lang noch das Lehramt für 
Schiffbau an der Marineakademie zu Kiel aus, das ihm, 
so stark es den ohnehin dienstlich schon stark Be- 
anspruchten zusätzlich belastete, viel Freude gemacht hat. 

Jm März 1913 wurde Preße zum Marineoberbaurat 
und Schiffbaubetriebsdirektor ernannt, gleichzeitig 
wurden die schiffbaulichen Entwürfe der Unterseeboots- 
bauten seiner Leitung unterstellt. Aber schon im August 
desselben Jahres kam er erneut zum Konstruktions- 
departement des Reichsmarineamts. Bald nach Kriegs- 
ausbruch, im November 1914, erhielt er ein Kommando 
nach Flandern, wo er nach kurzer Tätigkeit in Brügge 
und Ostende die in Antwerpen für den Zusammenbau 
kleiner Torpedo- und Unterseeboote bestimmte Werft 
einrichtete und leitete. Vom Oktober 1915 bis zum 
November 1916 hatte er dann in der Türkei die Leitung 
der schiffbaulichen Arbeiten an allen Kriegs- und 
Handelsschiffen und stand in dieser Zeit der türkischen 
Flotte als technischer Beirat zur Seite. Vom Dezember 
1916 bis zum März 1918 war er nochmals — diesmal 
> Betriebsdirektor — auf der Kaiserlichen Werft zu 
3 ilhelmshaven tätig, um hierauf endgültig zum Dienst in 
er Zentralbehörde nach Berlin überzusiedeln. Hier 
wurde er — noch kurz vor Abschaffung des Gelheimrats- 
on — zum Vortragenden Rat mit dem Titel Geheimer 

berbaurat ernannt. 1923 übernahm er — nach dem Ab- 
gange des bisherigen Abteilungschefs, Geheimen Ober- 
baurats Richard Müller — die Leitung der Konstruktions- 
abteilung, die seit der Neuorganisation 1919 sowohl die 
schiffbaulichen als auch die schiffsmaschinenbaulichen 
ezernate unfer gemeinsamer technischer Leitung zu- 
sammenfaßte, und wurde im Frühjahr 1924 zum Chef 


Ministerialdirektor Geh. Oberbaurat Prebe 
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Preße 60 Jahre alt 


dieser Abteilung ernannt. In dieser Stellung stieg er 
im Frühjahr 1927 zum Ministerialdirektor auf, nachdem 
es seinen Bemühungen gelungen war, die Konstruktions- 
abteilung aus der Unterstellung unter das von einem See- 
offizier geleitete ‚Allgemeine Marineamt” loszulósen und 


sie unmittelbar — gleichberechtigt mit den drei so- 
genannten ‚Aemtern“, dem ,„Kommando-“, dem „All- 
gemeinen Marine-“ und dem ‚„Verwaltungsamt“, — dem 


Chef der Marineleitung zu unterstellen. Damit war ihm 
ein Erfolg beschieden, nach dem das Baubeamtenkorps 
der Marine jahrelang vergeblich gestrebt hatte. 

Es ist zweifellos, daß dieser Erfolg auf organi- 
satorischem Gebiete, der die Marinetechnik zum ersten 
Male seit den längst verklungenen Zeiten des schon fast 
sagenhaft gewordenen Chefkonstrukteurs Geheimen Ad- 
miralitätsrats Dietrich zu einer selbständigen Gruppe in 
der Zentralbehörde machte, nicht allein auf sein Ein- 
greifen zurückzuführen ist, daß vielmehr der Dank dafür 
zu einem nicht unbeträchtlichen Teile auch seinen auf 
dasselbe Ziel hinarbeitenden Amtsvor- 
gängern gebührte. Ebenso darf nicht 
außer acht gelassen werden, daß be- 
sondere Umstände Geheimraf Prefe 
bei der Erreichung dieses Ziels be- 
günstigt haben. Aber dennoch darf er 
mit vollem Rechte auf den endlichen 
Erfolg stolz sein, denn schließlich gibt 
in solchen Fällen die Beurteilung der 
für die Erhöhung der Dienststellung 
in Betracht kommenden Persönlich- 
keit doch stets den Ausschlag. Daß 
es sich um einen in allen früheren 
Dienststellungen technisch gut be- 
währten Beamten handelte, ist schon 
aus der vorstehenden Schilderung 
seines Werdeganges, seiner wieder- 
holten Kommandierung zur Zentral- 
behörde, seiner fortgesetzten Verwen- 
dung in Dienststellungen, die ihrem 
Wesen nach an ihren Inhaber be- 
sonders hohe Anforderungen stellten, 
erkennbar. Aber der leitende Beamte 
in der Marinetechnik muß noch anderen 
Vorbedingungen als derjenigen der rein 
technischen Qualifikation genügen. Organisatorische 
Fähigkeiten, verständnisvolles Eingehen auf die Bedürf- 
nisse seiner Untergebenen, Menschenkenntnis und -be- 
handlung, Gewandtheit in Schrift und Sprache, umfassen- 
der, klarer Blick für die technischen Möglichkeiten und ihre 
zukünftige Entwicklung, — besanders wichtig in einer Zeit, 
in der unter der drückenden Last des Verseiller Diktatfrie- 
dens eine neue, trotz aller Einschränkungen doch leistungs- 
fähige Flotte aufgebaut werden soll. — Entschlußfähig- 
keit und Tatkraft, hohe Arbeits- und Verantwortungs- 
freudigkeit und — neben manchem anderen sonst noch — 
gesunder Körper und gesunde Nerven, all das sind Er- 
fordernisse, die der leitende Mann erfüllen soll und 
muß, wenn er seiner Stellung im vollen Umfange gerecht 
werden will. Man darf behaupten, daß alle diese Er- 
fordernisse dem Jubilar zu eigen sind. Wer ihn bei in 
seinem Alter seltener Frische am Arbeitstische und bei 
wichtigen Beratungen seines Amtes walten, wer ihn aber 
auch bei froher Geselligkeit als einen der Eifrigsten das 
Tanzbein schwingen sieht, der wird in ihm kaum den 
Sechziger vermuten. Und doch hat den von Natur Fröh- 
lichen und seine ihm in Freud’ und Leid stets zur Seite 
stehende Gattin auch mancher Schicksalsschlag schwer 
getroffen, am schwersten wohl der Verlust des einzigen 
Kindes, das in der Seeschlacht vor dem Skagerrak 
als Fáhnrich z. S. an Bord des Kleinen Kreuzers 
„Wiesbaden“ den Heldentod fand, während der Vater 
weit entfernt — in der Türkei — seinen schweren Dienst 
verrichtete. — -- — 

Geheimrat Preße ist in der Oeffentlichkeit bisher 
wenig hervorgetreten. Aber wo man ihn kennt, ist 
auch die Wertschätzung seiner Person zum Ausdruck ge- 
kommen, und als symptomatisch hierfür mag man es 
ansehen, daß ihn die — seit ihrer Begründung von Ge- 
heimrat Busley als ersten Vorsitzenden geleitete — 
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Schiffbautechnische Gesellschaft nach dem Ausscheiden 
des Wirklichen Geheimen Oberbaurats Professor Rudloff 
zu ihrem zweiten Vorsitzenden gewählt hat. 

Die Technische Hochschule Berlin, die Anstalt, an 
welcher der Jubilar s. Zt. technisch für sein Fach vorgebildet 
und an der er vor 50 Jahren als Ässistent tätig gewesen 
ist, hat den 60. Geburtstag als Anlaß genommen, ihm wegen 
seiner hervorragenden Verdienste um die Verwirklichung 
neuester technischer Errungenschaften im Kriegsschiffbau 
die höchste akademische Würde, die eines Doktor-Ingenieurs 
Ehren halber zu verleihen. 


Den vielen Glückwünschen, die an diesem Tage dem 
Jubilar von allen Seiten dargebracht werden, schließt sich 
unsere Zeitschrift mit Freuden an. Wir wünscien dem 
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Jubilar vollen Erfolg auch in seinen weiteren, dem Wohle und 
der Sicherheit des deutschen Volkes gewidmeten Wirken, 
und wenn einmal der Zwang eines gerade für deutsche 
Verhältnisse besonders seltsam anmutenden Gesetzes, 
nach dem selbst der noch in vollster Rüstigkeit 
schaffende Beamte mit Erreichung des 65. Lebensjahres 
den Reichsdienst zu verlassen hat, auch ihn nötigt, aus 
der ihm in vieljähriger engsten Verbundenheit lieb ge- 
wordenen Tätigkeit auszuscheiden, so möge es ihm noch 
für eine lange Reihe weiterer Jahre beschieden sein, die 
Fortentwicklung des unter seiner Leitung Begonnenen 
in alter Frische des Körpers wie des Geistes aufmerk- 
sam und interessiert zu verfolgen. 


Verlag und Schriftleitung. 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Allgemeines 


Hilfsschiffe. Admiral Saito, der Vertreter Japans 
auf der Genfer Flottenkonferenz, hielt in einer Unter- 
redung mit dem Tokioer Mitarbeiter der Times eine 
Fortsetzung der Flottenabrüstungskonferenz für zweck- 
mäßig und einen Ausgleich zwischen den Meinungsver- 
schiedenheiten Englands und der Vereinigten Staaten 
für möglich. England müsse in bezug auf das 20,5 cm- 
Geschütz nachgeben. Auf die Frage, ob Saito sich der 
Ansicht anschließe, daß bewaffnete Handelsschiffe „Eier- 
schalen“ seien, antwortete dieser: „England hat etwa 
30 oder 40 Handelsschiffe, die sich bewaffnen ließen, 
Japan und die Vereinigten Staaten haben nur ein paar. 
Das bewaffnete Handelsschiff ist keine unbeachtliche 
Waffe. Der englische Vorschlag, gewisse veraltete 
Schiffe zu Polizeidiensten zu behalten, sei ein prak- 
tisher Weg, dem amerikanischen Zankapfel der Grö- 
Benbeschränkung aus dem Wege zu gehen. Gegenwár- 
tig hätten die Vereinigten Staaten und Japan weniger 
alte Schiffe als England, aber mit der Zeit könnten 
sie eine ähnliche Reserve anhäufen. Die einstweilise 
englische Ueberlegenheit in dieser Klasse mache nichts 
aus. Wenn es freilich morgen zum Krieg käme, so 
würde es anders sein; „aber an einen Krieg zwischen 
uns ist nicht zu glauben“. (Times, 6. Oktober 1927.) 


Brasilien 


Kreuzer. Wie schon bekannt, sind die brasilianischen 
Aufklärungskreuzer „Bahia“ und „Rio Grande do Sul" 
mit neuen Kessel- und Maschinenanlagen versehen wor- 
den. Die Schiffe wurden 1906 von Armstrong, Whit- 
worth & Co. in Elswick gebaut, ihre Maschinenanlagen 
von Vickers, Barrow-in-Furness, geliefert. Obwohl sie 
noch in durchaus gutem Zustande waren, entschloß man 
sich doch, die seit ihrem Bau gemachten technischen 
Fortschritte auszunutzen. Die Arbeiten wurden der Com- 
panhia Nacional de Navegacan Costeira übertragen, die 
den Umbau auf ihrer Rio de Janeiro-Werft ausführte. 
Die neuen Kessel- und Maschinenanlagen wurden jedoch 
unter brasilianischer Bauaufsicht bei der englischen 
Firma Thornycroft in Southampton hergestellt. 

Die 10 vorhandenen Kessel wurden durch 6 ölbe- 
heizte Thornycroftkessel ersetzt, die 5 alten, direkt ge- 
kuppelten Dampfturbinen gegen moderne Getriebetur- 
binen ausgewechselt. Dadurch wurden die Maschinen- 
leistung von 18000 auf 20000 WPS, die Schiffsgeschwin- 
diskeit von 26,5 auf 27 kn, der Fahrtbereich bei 24 kn 
Geschwindigkeit von 1500 auf 24)0 sm heraufgesetzt. 
Die amtlichen Probefahrten der ‚Rio Grande do Sul‘ 
sollen nach den vorliegenden Meldungen sehr gut ver- 
laufen sein. Unter ihnen befand sich eine Dauerfahrt 
bei starkem Sturm und schwerem Seegang, bei der 
besonders hohe Anforderungen an Schiff und Maschinen- 
anlage gestellt wurden. Alle Teile haben sich dabei 
ausgezeichnet bewährt. (Engineering, 9. September 1927.) 


Frankreich 


Kreuzer. Der neue 10000 t-Kreuzer „Duquesne“ hat 
in der Bauwerft von Brest seine Maschinenerprobunsen 
beendet. Die ersten Fahrtproben haben sodann am 
15. November zwischen Quessant und Belle-Ile statt- 


gefunden; am 18. November wurde die Geschwindig- 
keit bereits bis auf 30 kn gesteigert. Die Maschinen- 
anlage soll voll befriedigt haben. (Journal de la Ma- 
rine: le Yacht, 26. November 1927.) 


Griechenland 


Unterseeboote. Auf den Ateliers et Chantiers de 
la Loire in Nantes ist am 24. Oktober 1927 das für 
die griechische Marine im Bau befindliche Unterseeboot 
„Proteus“ vom Stapel gelaufen. Es ist 69 m lang, 
5,72 m breit und verdrängt über Wasser 730 t, unter 
Wasser 960 t. Die beiden Sulzer-Dieselmotoren leisten 
zusammen 1970 PS, die Ueberwassergeschwindiskeit ist 
zu 14 kn vorgesehen. Der Aktionsradius beträgt nor- 
mal 2000 sm, kann aber durch Zuladung von Treiböl 
in dafür vorgesehenen Räumen bis auf das Doppelte 
gesteigert werden. Die Unterwassergeschwindigkeit soll 
bei 100 sm Aktionsradius 9! kn sein. Als Bewaffnung 
wird das Boot ein 10,2 cm- und ein 4 cm-Geschütz 
sowie 8 Torpedorohre von 550 mm 1. Durchmesser er- 
halten; von den letzteren liegen 6 im Vorschiff und 
2 im Hinterschiff. Trotzdem die vorgesehene Bewaff- 
nung somit bereits stärker als sonst bei Booten dieses 
Typs üblich ist, hatte der Konstrukteur, Simonot, ur- 
sprünglich noch zwei weitere schwenkbare Torpedorohre 
vorgeschlagen, die auf der Brücke aufgestellt werden 
sollten. Die Besatzung besteht aus 4 Offizieren und 
37 Mann. Jeder Offizier hat eine eigene Kammer; auch 
die Mannschaftsräume sind verhältnismäßig geräumig. 

Dieselbe Werft hat zurzeit noch zwei andere Boote 
desselben Typs für Griechenland im Bau, „Nereus’ 
und ‚„Iriton“; ferner liegen bei ihr zwei Unterseeboote 
von je 630 £ Verdrängung für Jusoslawien und ein 
Minen-Unterseeboot von 98) t Verdrängung („Ris“) für 
Polen auf Stapel. (Journal de la Marine: le Yacht, 
29. Oktober 1927, Naval and Military Record, 9. No- 
vember 1927.) 


Vereinigte Staaten 


Schifísunfálle. Auf einem in der Bucht von San 
Diego (Kalifornien) vor Anker liegenden amerikanischen 
Flugzeugmutterschiff erfolgte am 20. Dezember 1927 eine 
Explosion, durch die zwei Mann der Besatzung getötet 
und fünf verletzt wurden. (Berliner Börsenzeifung, 
21. Dezember 1927, Morgenausgabe.) 

Am 17. Dezember 1927 sank infolge Zusammenstoßes 
mit dem Zerstörer „Paulding“ das Unterseeboot „© 4 
mit der gesamten Besatzung von 4 Offizieren und 
39 Mann. Versuche, den 6 Ueberlebenden an Bord 
Luft und Nahrungsmittel zuzuleiten, sind — hauptsäch- 
lich infolge des sehr ungünstigen Wetters — geschei- 
tert, obwohl durch Klopfzeichen eine Verständigung mit 
ihnen noch bis zum 21. Dezember 1927 möglich war. 
Auch eine Hebung des Bootes war bisher nicht er 
reichbar, was auf den Mangel geeigneten Hebungs- und 
Rettungsgerätes in der Vereinigte Staaten-Marine zurück- 
zuführen sein dürfte. In der amerikanischen Presse 
sind deswegen gegen das Marineamt schwere Vorwürfe 
erhoben worden, wobei auf die vorzüglichen Einrich 
tungen verwiesen wurde, die hierfür bis zum Kriegs- 
ende die deutsche Marine besessen hat. (Nach Presse‘ 
meldungen zusammengestellt.) 
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Berlin, T. H., Januar 1928. 


Fünfzig Jahre „Latte“ 


Die ‚Latte‘ verdankt ihre Entstehung der Begeiste- 
rung der Berliner Studentenschaft über die Genesung 
Kaiser Wilhelm I. nach dem Attentat im Jahre 1878. 
Durch eine Anzahl Schiffbaustudierender der damaligen 
Gewerbe-Akademie in der Klosterstraße gegründet, um- 
faßte sie bald fast sämtliche damaligen Schiffbauer. 
Heute ist es so, daß jeder Studierende des Schiff-, des 
Schiffsmaschinen- und des Luftfahrzeusbaus Mitglied der 
„Latte“ — oder wie es für Einseweihte heißen muß — 
Lattenbruder ist. 

Die „Latte“ ist keine Korporation, sie umfaßt Kor- 
ei und Nichtkorporierte. Es handelt sich um eine 

ereinigung, die bestrebt ist, einerseits die wissenschaft- 
liche Ausbildung ihrer Mitglieder zu fördern und zu er- 
leichtern, andererseits den Geist der Kameradschaftlich- 
keit, des Zusammenhalts zu entwickeln und hochzuhalten. 
Schon die Art des Studiums, das dazu zwingt, viele 
Stunden auf den Zeichensälen der Hochschule zu ar- 
beiten, begünstigt dieses Bestreben; die gemeinsam ge- 
leistete praktische Arbeit trägt dazu bei, die Latten- 
brüder fester und herzlicher zu verbinden, als es sonst 
an der Hochschule der Fall sein kann. Diese Verbin- 
dung bleibt auch erhalten, wenn die Lattenbrüder nach 
Abschluß des Hochschulstudiums in die Praxis gegangen 
sind. An der Küste und auch im Binnenlande, überall, wo 
Schiffe und Luftfahrzeuge gebaut werden, haben sich Mark- 
grafschaften der „Latte“ gebildet, deren Mitglieder durch 
regelmäßige Zusammenkiinfte den alten Lattengeist pflegen. 

An der Technischen Hochschule Danzig, die eben- 

falls eine Schiffbau-Abteilung besitzt, haben die Stu- 
dierenden sich ebenfalls zu einer ‚Latte‘ zusammen- 
geschlossen, die ähnliche Ziele anstrebt, wie die Ber- 
liner „Latte“, mit der sie durch die freundschaftlichsten 
Beziehungen verbunden ist. 
_ An der Berliner Hochschule arbeitet die „Latte“ 
in erster Linie an der Zusammenfassung ihrer Mit- 
lieder; als besonders förderlich hat sich dabei das 
usammenfassen der einzelnen Säle zu Saalgemein- 
schaften erwiesen. Daneben pflegt die „Latte“ die Be- 
ziehungen zum Lehrkörper. Im Gegensatz zu allen an- 
deren Abteilungen der Hochschule besteht hier eine 
Verbindung, wie sie erfolgreicher und herzlicher nicht 
gedacht werden kann. 


An besonderen Institutionen wurde eine Fachbiblio- 
thek geschaffen, die den größten Teil der einschlägigen 
Bücher und Zeitschriften umfaßte und den Studierenden 
die Möglichkeit gab, kostspielise und unnötige Anschaf- 
fungen zu vermeiden. Daneben war das durch Spenden 
aus der Praxis vermehrte Vermögen der ‚Latte‘ aus- 
reichend, um bedürftige und wúrdige Lattenbrüder zu 
untersfützen. 


Der Krieg, in dem eine Reihe von Lattenbrüdern 
ihre Treue zum Vaterland mit dem Tode besiegelten, 
unterbrach die Entwicklung der ‚Latte‘ in unheilvoller 
Weise. Die nachfolsenden Jahre mit den Wirren der 
Revolution und Inflation brachten sie an den Rand 
der Auflösung. Die vorhandenen Vermögenswerte lösten 
sich in Nichts auf, aus der Praxis zur Verfügung ge- 
stellte Unterstützungsfonds teilten dieses Schicksal, die 
Studierenden, vom Kampf ums tägliche Dasein schon 
überlastet, vermochten nicht mehr Zeit und Geld für 
die gemeinsamen Ziele aufzubringen. 


Erst nah dem Eintreten geordneter Verhältnisse 
gelang es allmählich, an den Wiederaufbau des Zer- 
störten heranzugehen und die zerrissenen Fäden wie- 
der anzuknüpfen. Durch die Eltern des bei der Tech- 
nischen Nothilfe ums Leben gekommenen Lattenbru- 
ders Richter wurde ein Unterstützungsfonds gestiftet 
und durch wiederholte Zuwendungen erhöht, doch genügt 
dieser nur zur Befriedigung der dringendsten Bedürf- 
nisse. Erst im letzten Jahre gelang es, jedenfalls einige 
Gelder zur Erneuerung des Bestandes der Lattenbiblio- 
thek aufzubringen, deren Inhalt im Laufe der Jahre 
stark veraltet und durch Neuerscheinungen überholt war. 


Jetzt, zur Feier des fünfzisjährigsen Bestehens der 
„Latte“, ist geplant, den Unterstützungsfonds in neuer 
Form als „Jubiläumsfonds“ wiedererstehen zu lassen. 
An alle Freunde des deutschen Schiffbaus ergeht die 
Bitte, sich an diesem Werk zu beteiligen und durch Ein- 
zahlung von Beiträgen den neuen Unterstitzungsfonds 
schaffen zu helfen. 


Beiträge werden erbeten an die Disconto-Gesell- 
schaft, Berlin, Hardenbergstr. 1, Konto 12/342 „Latte“, 
Separatkonto Jubiläum, auch Postscheckkonto Berlin 
137328 mit Untertitel ‚Latte‘, Separatkonto Jubiläum. 


Das Ordenskapitel der „Latte“: 


Haferkamp 


Opelt 


v. Trotha 


Die Gründer der „Latte“: 


Brinkmann 
Tjard Schwarz 


Giese 
Dr.-Ing. E. h. Schwartz 


Lechner 
Dr.-Ing. E. h. Walter 


Die Professoren der Abteilung für Schiff-, Schiffsmaschinen- und Luftfahrzeugbau 
an der Technischen Hochschule Berlin: 


Dr.-Ing. Hoff 
Dr.-Ing. E. h. Schütte 


Dr.-Ing. E. h. Hüllmann 
Dr.-Ing. Weber; 


Der vorbereitende Festausschuß: 
Dr.-Ing. Betzhold, Vorsitzender 


Ehrenberg Dr.-Ing. E. h. Flamm Dr.-Ing. Föttinger 
Krainer Dr.-Ing. Madelung Romberg 
Brinkmann Dr.-Ing. E. h. Hüllmann Krainer 


Romberg Brodhun Friz Zumpe 
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Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 


Stapelläufe 
Auf der Schichauwerft in Danzig lief am 29. De- 
zember das Motortankschiff „Kattegat“ vom Stapel, 
Oel nach dem Isherwcod-Längsspantensystem für die 
Itransport G.m.b.H., Charlottenburg, erbaut wurde; 
zwei weitere Schwesterschiffe sind auf der Werft noch 
m Bau. Die Abmessungen sind 124,96 x 16,76 x 9,91 m; 
p egfähigkeit 8640 t bei 7,62 m Tiefgang, 6300 B.-R.-T. 
ntrieb durch einen Sulzer-Dieselmotor von 3600 IPS 
1 100 min. Umläufen, Dienstgeschwindigkeit 11,5 kn. 


Am 31. Dezember lief auf der Rostocker Neptun- 
werft der Dampfer „Erpel" des Norddeutschen Lloyd 
vom Stapel. Er hat die Abmessungen 83,60 >< 12,80 
x 5,355 m und eine Tragfähigkeit von 250) t und ist ein 
Schwesterschiff der auf der gleichen Werft erbauten 
„Amsel“, beide Schiffe sind für die Finnlandfahrt be- 
stimmt und mit besonderer Eisverstärkung versehen. 

Für die Deutsche Dampfschiffahrt - Gesellschaft 
„Hansa“ lief am 5. Januar auf dem Werk Joh. C. Tecklen- 
burg der Deutschen Schiff- und Maschinenbau - A.-G. 
der erste der drei im Bau befindlichen Frachtdampfer, 
„Wachtfels“, mit den Abmessungen 147,0 x 18,9 
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x 10,55 m und der a rar von 11800 t vom Stapel. 
Die Kolbenmaschine mit Äbdampfturbine nach Bauer- 
Wach gibt mit 5100 IPS dem Sciff die Dienst- 
nei von 13 kn; fünf Kessel mit 1150 m? Heiz- 

äche liefern den Dampf. Ein gleich großer Hansa- 
dampfer, der „Rauenfels“, lief am 3. Januar auf der 
Werft des Bremer Vulkan vom Stapel. 

Ebenfalls am 5. Januar lief auf der Werft der 
Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft der für die Reederei 
Holm € Molzen erbaute Frachtdampfer Gemma” mit 
der Tragfähigkeit von 2650 t vom Stapel. 

Als drittes Schiff der sechs russischen Frachtdampfer 
lief am 7. Januar auf der Werft der Schiffbaugesellschaft 
Unterweser die ,Rion' vom Stapel; die Abmessungen 
sind 53,60 x 9,60 x 4,40 m, zum Antrieb dieren zwei 
Dreifachexpansions-Dampfmaschinen von 900 IPS, die dem 
Schiffe die Dienstgeschwindigkeit von 10,5 kn geben sollen. 

Die Deutsche Werke A.G., Kiel, ließ am 10. Januar 
das Motorfrachtschiff ‚Pacific Grove“, das wie 
sein Schwesterschiff ‚Pacific President“ (s. Schiffbau, 
Jahrg. 1926, S. 554) für die Reederei Furness, Withy 
& Co., Ltd., London, erbaut ist, vom Stapel laufen. Die 
Abmessungen sind 137,0 x 18,5, die Tragfähigkeit beträgt 


10100 t. Zwei einfachwirkende sechszylindrige Viertakt- 

motoren leisten je 2100 EPS bei 117 min. Umläufen. 
. Probefahrten 

Am 26. Dezember machte der für die Atlantic- 

Rhederei G. m. b. H., Hamburg, erbaute Tank- 

dampfer von 450 t Tragfähigkeit bei stürmischem 


Wetter mit vollem Erfolg seine Probefahrt. 

Der für die Hamburg-Amerika Linie bei der Flens- 
burger Schiffsbau-Gesellschaft erbaute Frachtdampfer 
„Höchst“ mit 6800 B.-R.-T. führte am 29. Dezember 
seine Probefahrt aus. 

Am gleichen Tage erledigte der von der Schiffbau- 
gesellschaft Unterweser erbaute russische Frachfdampfer 


„Dnjestr“, Schwesterschiff der ,„Rion“, (siehe 
unter Stapelläufe) seine Probefahrt. 
Das otorfracht- und Fahrgastshiff „Monte 


Cervantes“, als drittes Schiff der Monte-Klasse bei 
Blohm & Voß für die Hamburg-Südamerikanische Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft erbaut, machte am 3. Januar seine 
Probefahrt. Es hat die Abmessungen 151,50 x 19,95 
x 15,30 m und 14000 B.-R.-T.; zum Antrieb dienen vier 
seichszylindrige Motoren von zusammen 6800 WPS. 


Im Dezember 1927 von der Debeg mit Funktele- 
graphie ausgeriistete Schiffe. 
burg: „Eberstein“; H. . Gehrckens, Hamburg: 
„Hüxter“; F. Laeiß G. m. b. H, Hamburs: „Pilot“; 
Rickmers-Linie, Hamburg: „Etha Rickmers“; Russi- 
sche Handelsflotte, Hamburg: „Pourga“; Siebert & Co., 
Hamburg: „Hohenstein“; Rob. M. Sloman jr, 
Hamburg: „Cartagena“. | 


Ausland 
| Stapelläufe 
„King Lud“, 22. Dezember, 
Belfast, für die King Line, London. 
x 10,57 m; 5180 B.-R.-T. 
„Brighton“, 22. Dezember, Short Bros., Sunder- 
land, für eigene Rechnung. 124,81 x 16,46 x 9,60 m; 


9100 t Tragfähigkeit. 

„Goodwood“, 22. Dezember, John Readhead 
& Sons, South Shields, für die Joseph Constantine 
Steamship Line, Middlesborough. 126,79 x 16,76 x 8,53 m; 


8600 t Tragfähigkeit. 


Harland & Wolff, 
121,92 x 16,61 


= 


Arnold Bernstein, Ham- 
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„Mansepool“, 24. Dezember, Wm. Gray & Co., 
West Hartlepool, für die Pool Shipping Co., West Hartle- 
pool. 127,40 x 16,31 x 8,99 m. 

„Deido“, 28. Dezember, Ardrossan Dockyard Co., 
Ardrossan, für die African Steam Ship Co., Liverpool. 
108,20 x 14,93 x 10,21 m; 3500 B.-R.-T. 


Bauauftráge 

Die United British Steamship Co. gab den Werften 
Armstrong, Whitworth € Co, Northum- 
berland Shipbuilding Co. und Fairfield 
Shipbuilding Co. fünf Frachtdampfer von je 
10000 t Tragfähigkeit in Auftrag. Die erstgenannte 
Werft erhielt ferner von der Court Line den Auftrag 
auf zwei Frachtdampfer von je 10000 t Tragfähigkeit. 

Der Forenede Dampskib Selskab bestellt zur Mo- 
dernisierung seiner Flotte eine Tonnage von 30000 t 
Tragfähigkeit. 


Die Stoomvaart Mij. „Nederland“ erteilte der 
Nederlandschen Scheepsbouw Mij.den Auf- 
trag auf zwei Motorfahrgastschiffe von 18000 bis 


19 000 B.-R.-T. und den Abmessungen 183,0 x 22,9 x 16,8 m 
sowie 24800 t Wasserverdrängung. Zur Erzieiung einer 
Geschwindigkeit von18 kn werden zwei zehnzylindrige 
Sulzermotoren von zusammen 14000 PS vorgesehen. 


PERSONALIEN 


Zum Präsidenten der Danziger Handelskammer 
wurde, wie aus Danzig geneldet wird, Werftbesitzer 
Dr.-Ing. E. h. Willi Klawitter wiedergewählt. 


Bücherbesprechungen 


„V. Tagung des Allgemeinen Verbandes der deutschen 
Dampfkessel-Uzberwachungs-Vereine am 7. und 8. Sep- 
tember 1926 zu Zürich.“ VDI-Verlag G. m. b. H, 
Berlin NW 7, 1927. 132 Seiten. Preis broschiert 
16,— M., für VDI-Mitglieder 14,40 M. 

In wörtlicher Wiedergabe von 14 Fachvorträgen 
bringt dieser Bericht eine Fülle wertvollen Materials 
zu einer Reihe von Fragen, die den Dampfkesselbau 
und -betrieb zurzeit bewegen. Den Kesselbetrieb be- 
treffen Berichte über die Erforschung von Kesselschäden 
infolge Laugenwirkung. Ueber die Beratung der Kessel- 
besitzer in Speisewasserfragen durch die Revisions- 
vereine, über die gesetzliche Regelung der Ueiberwachung 
von Abgasvorwármern, über rechnerische und experi- 
mentelle Untersuchungen des Wasserumlaufs bei Steil- 
rohrkesseln, über Betriebsergebnisse mit dem Wadurf- 
kessel und eine kurze Mitteilung über eine Zellulose- 
kocher-Explosion. An konstruktiven Fragen werden be- 
handelt: die Berechnung von Hochdruck-Ueberhitzerkam- 
mern, neue Versuche zur Ermittlung der Beanspruchu'n- 
gen in Kesselvernietungen, die Berechnung gewölbter 
Kesselböden, ein Dehnungsmeßverfahren für Kesselbau- 
teile, der Schmidtsche Hochdruckkessel, die nn 
der Kesselleistung durch Strahlungsflächen im Feuer- 
raum. — Mit der wirtschaftlichen Seite des Dampf- 
betriebes befaßt sich ein Vortrag über Selbstkosten- 
erfassung und -verminderung im Kraft- und Wärme- 
betrieb. Den Vorträgen sind die Diskussionen im Wortlaut 
angefügt. 178 Abbildungen erläutern die Berichte. Zr. 
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Nr. 3 


Berlin, den 1. Februar 1928 


29, Jahrgang 


Durchbiegung und Schubsenkung bei 


dünnwandigen Kastentrágern 
Von Prof. O. Lienau, Danzig 


In seinem in der Zeitschrift „Schiffbau“, 
Heft 22, vom 27. November 1926 erschienenen Ar- 
tikel über „Die Durchbiegung von Schiffen unter 
dem Einfluß der auftretenden Schubspannungen“ 
sucht Dr.-Ing. G. Wrobbel die vonC. Bach (siehe 
Bach „Elastizität und Festigkeit“, 9. Auflage, 
Seite 487 u. f.) für Balkenträger von vollem und 
die von Tetmayer (Mitteilungen des Eidgen. Poly- 
tehnikum Zürich 1886, S. 95 u. f.) für Profil- 
querschnitte abgeleitete Formel für die Durc- 
senkung infolge von Schubkräften auch für den 
dünnwandigen Schiffsträger verwendbar zu machen. 
Er geht dabei von der Bachschen Ableitung aus, 
bei welcher für einen Stab von rechteckigem Quer- 


schnitt ein Verhältnis von A (Schubsenkung zu 
Durchbiegung) — 3,12 G bzw. für einen I-Träger 


== 13,2 T angenommen werden kann, und gibt 


ad 


an, daß er auf Grund von eigenen Versuchen zu 
dem Ergebnis gekommen sei, daß für Schiffe dieses 
Verhältnis zu etwa z = 25. ø 
b 
Da nicht angegeben ist, unter welchen Verhältnissen 
die Versuchswerte ermittelt wurden, so ist es nicht 
möglich, den obigen Wert vom Standpunkt des 
Versuchs aus nachzuprüfen; es bleibt nur die rech- 
nerische Nachprüfung. 

Eine solche hat Dr. W. Dahlmann in Nr. 4 
der Zeitschrift „Werft, Reederei, Hafen“ vom 
22. Februar 1927 versucht und kommt unter Än- 
lehnung an die Bachschen und Tetmayerschen For- 
 meln zudem Ergebnis, daß der von Dr.-Ing. Wrobbel 

ermittelte Wert nur für rohe Ueberschlagsrechnun- 


anzusetzen sei. 


gen brauchbar erscheint, jedoch bei Abweichungen 
der Schiffstypen erheblichen Schwankungen unter- 
liegt; so rechnet er für das Motor-Erzschiff „Svea- 
land“ den Wert E zu = 15 (i) ‚ also fast den 
halben Wert der empirischen Wrobbelschen Formel 
aus, während ihn Tetmayer für Profilträger von 
I-Querschnitt zu 13,2 ($) ermittelt hatte. 

Schon aus diesen Unterschieden geht hervor, 
daß die Aufstellung eines Vergleichswertes, in dem 
die Schubsenkung als Funktion der Durchbiegung 
erscheint, keine allgemeine Lösung für dünnwandig: 
Kastenträger verschiedenen Querschnittes dar- 
stellen kann; es ist vielmehr notwendig, zunächst 
die allgemeine rechnerische Lösung für die Schub- 
senkung von Profilträgern und dünnwandigen 
Kastentrágern zu suchen und gegebenenfalls dann 
von dieser aus zu vereinfachten Annáherungsfor- 
meln für den Handsebrauch iiberzugehen. 


Dies soll im nachstehenden versucht werden: 
Der Ausgangspunkt für die bisher übliche Betrach- 
fungsart ist die von Bach für den vollen Balken 
gegebene Ableitung, daß die Schubspannungen sich 
über den Querschnitt nach der Beziehung 


- 


= — verteilen, worin Q die Querkraft, St, 


b 

das statisch Moment der Querschnittsfläche Fy 
außerhalb y, J das Träsheitsmoment der ganzen 
Querschnittsfläche F, bezogen auf die Schwerachse 
des Querschnitts, und b die Breite des Balken- 
querschnitts bedeuten. Dies ergibt die bekannte 
Verteilung der Schubspannungen t beim vollen, 
rechteckigen Balken in Parabelform (Abb. 1). 
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‚ Für den Profilträger wird nun zur Ermittlung 
der Schubspannungen die gleiche Formel angewandt, 
wobei sich theoretisch das Bild der Abb. 2 ergibt; 
es besteht kein Zweifel, daß im Bereiche des Steges 
die gleichen Bedingungen wie beim vollen Träger 
vorhanden sind und somit die obige Formel gültig 
ist. Dagegen erhebt sich bereits an den. Ueber- 
gangsstellen vom Steg zum Gurt die Frage, ob sich 
die Schubspannungen plötzlich von der Breite b, 
über die Breite b, ausdehnen und sprungweise von 
der Größe im Gurt auf die im Steg übergehen 
können. Der Zweifel, ob auch außerhalb des Steges 
die Annahmen der üblichen Formel noch zutreffen, 
findet darin seine Befestigung, daß die Bedingungen 
für das Auftreten von horizontalen Schubspannun- 
gen an der freien Unterkante der Gurtung bei u 
nicht erfüllt sind, die Schubspannungen dort viel- 
mehr wie an jeder senkrecht zur Querkraft laufen- 
den freien Kante -=O werden müssen. 


Die Verteilung der horizontalen Schubspannun- 
gen im Gurt nach Abb. 2 muß daher als un- 
möglich angesehen werden. 


Abb. 2. Theoretischer 
Verlauf der Schub- 
spannungen beim I-Träger 
(nach der Bachschen Formel) 


Abb. 1. Verlauf der 
Schubspannun 
beim vollen Balken 


UnterVoraussetzung . einer bestimmten Vertei- 
lung kann nun die Schubsenkung mittels der Form- 
änderungsarbeit, die der äußeren Arbeit gleichzu- 
sefzen ist, errechnet werden; danach muß sein: 

1 B 


j Q- df = 7 di ||? -dy -dx 


und hieraus: 


fs = 8. E . IE dy dx. 


Das Ergebnis für einen ‚Balken mit rechteckigem 
Querschnitt und einen Profilträger der Abmessun- 
gen 240x106x13,1x87 (Abb. 3) nach obiger 
Spannzugsverfeilung ist bereits mit 


fs a 2 = H\? 
E, = 312 (T) bzw. = 132 ($) 


angegeben. 


Der Wert für den Profilquerschnitt wurde nach 
obiger Formel anscheinend berechnet unter der ver- 
einfachenden Annahme, daß nur der Steg Span- 
nungen aufnimmt. Diese Annahme ist natürlich 
eben so wenig exakt richtig wie die der Schub- 
spannungsverteilung nach Abb. 2. Wenn trotz der 
Unrichtigkeit der Rechnung das Ergebnis mit dem 
Versuch einigermaßen übereinstimmt, so kann dies 
kein Beweis für die Richtigkeit, sondern höchstens 
dafür sein, daß auch andere als die exakten Rech- 
nungsarten zu brauchbaren Ergebnissen führen. 
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Hierin ist vermutlich auch der Grund zu sehen, 
weshalb die physikalische Unrichtigkeit der bis- 
herigen Berechnungsart nicht weiter aufgefallen ist, 
obwohl schon die Tetmayerschen Versuche zur Er- 
mittlung des Elastizitätsmoduls aus den 
Durchbiegungen merkwürdige Unstim- . 
migkeiten aufwiesen. 2 llo | 

Zunáchst soll nun vergleichshalber 
die Schubsenkung des genannten Profil- 
trägers von den Abmessungen der Abb. 3 
entsprechend einer Schubspannungsver- 
teilung nach Abb. 2 mittels der Form- 
änderungsarbeit genau berechnet werden, 
wobei, wie erforderlich, die Integrale für Steg und 
Gurtung getrennt gebildet werden (s. Abb. 4): 


Abb. 3. 
Querschnitts- 
abmessungen 
des I-Trögers 


( +a dl +e 
nn fay +0 | G 02025 dy. 
Steg 2 Gurte 


Wird der Verlauf der Schubspannungen im Gurt 
von e bis a als geradlinig angenommen, was an- 
nähernd zutrifft, und im Steg als parabelfórmig, 
so wird der Verlauf von tẹ eine Kurve zweiten, 
der von T eine solche vierten Grades; beide 
lassen sich entweder rein analyfisch oder mittels 
der Simpson-Regel berechnen. 


Bei Auflösung der Integrale nach dieser 


fs 
genauen Berechnungsmethode würde der Wert E 


de bei: Temaya = 159 (e war, die Größe 


bl H\: 
e=117[,) 


erhalten. 

Lest man diesen Wert der Berechnung des 
Elastizitätsmoduls aus der Durchbiegung nach Tet- 
mayer zugrunde, so wird dieser nicht = 2238 000 
kg/cm?, wie Dr. Wrobbel ausrechnet!), sondern 
gleich 2170000 kg/cm?, was dem aus Zugversuchen 
gemessenen E = 2120000 kg/cm? ziemlich nahe 
kommt. 

In Wirklichkeit liegen die Verhältnisse jedoch 
physikalisch völlig anders, da in den horizontalen 
Schnitten der Gurte Schubkräfte nicht so auftreten 
können, wie dies in Abb. 2 und 4 angenommen 
war. Vielmehr müssen die infolge der Durchbiegung 


Abb. 5.” Umwenden der 
Schubkräfte am 


Abb. 4. Schubspannungaverlauf 
nach Abb. 2 


des Steges in den Gurten auftretenden Zug- und 
Druckspannungen an der Verbindungsstelle zwischen 
Steg und Gurt durch Schubkräfte aufgenommen 
werden, welche vom Querschnitt B, B, nach den 


7 ') Dr. W. „Das Raumfestigkeitsproblem im Schiffbau“, 
Jahrb. d. Schiffbautechn. Gesellschaft 1927. u | 
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Querschnitten B, A, und B. A, sich um 90° um- 
wenden (Abb. 5), so daß die Schubkräfte nun 
genau wie im Steg senkrecht zu den Außenflächen 
A A, und B B, verlaufen (s. auch Abb. 6 und 8b). 

Da an den seitlichen Rändern 
AB und A,B, keine Schub- 
spannungen auftreten, so müssen 
die Werte von 1, von der Mitte 
des Gurtes nach dem Rande zu 
auf Null abnehmen. Der Ver- 
lauf dieses Abfalls kann annähe- 
rungsweise, wie die Schnadel- 
schen Versuche?) gezeigt haben, 
als geradlinig angenommen wer- 
den, so daß sich das Schubspan- 
nungsbild der Abb. 6 als das physikalisch annähernd 
richtige ergibt (vergl. hiermit Abb. 2). 

Das Integral für den Gurt in der Gleichung für 
fs erhält nun eine andere Form; es wird 


Abb, 6. Schubspannungs- 
verlauf in Steg und Gurt 
bei Umwenden am Gurt 


do c “dl T 
tQ bro ay + PQ -2d +3 dx, 
o —a o — bz, 
worin d=e—a ist. 


Es ist ersichtlich, daß das zweite Integral 


2d: |z dx größere Werte ergeben muß (Abb. 7a) 
te 
als das Integral 2b, Er dy der Abb. 7b, das dem 


+a 
Verlauf der Abb. 2 entspricht. Der Integralwert ist 
anschaulich darstellbar durch einen Körper, dessen 
Inhalt gleich ist !/; des umschriebenen Parallel- 


epipeds von den Seitenlängen ?, bzw. :;, b. und d. 


2 
(Abb. 7a und 7b.) Die rechnerische Ermittlung 
dieser Integrale macht keine Schwierigkeiten. 


Es ergibt sich bei dieser Verteilung der Schub- 
spannungen, daß das Verhältnis von A für Profil 
2 
Nr. 24 =: 15,5 (E) und der aus der Durchbieguns 
ermittelte Elastizitätsmodul unter Berücksichtigung 
der Schubsenkung: E = 2330000 wird. 
Da der Verlauf der Schubspannungen in der 
Mitte der Gurtung nicht genau so sein wird, wie 
in Abb. 6 dargestellt, sondern vom Steg zur Gurt- 


mitte ein allmählicher Anstieg zu erwarten ist, etwa 
der punktierten Linie bei s entsprechend, so wird 


sowohl der Wert 15,5 (Z) wie auch der von E 


y I. I 


> 


| 
| 
| 
1 


Abb. 7a 


Abb. 7b 


fa 


Form der Integrale 2 d . Ya - dx und 2b \" dy im Gurt 


die obere Grenze bedeuten; die tatsächlichen Werte 
werden etwas darunter liegen und der Wirklichkeit 
ziemlich nahe kommen. 

‚ Hieraus läßt sich erkennen, daß im obigen Bei- 
spiel eines Schiffskörpers bei der verhältnismäßig 


mn 


°) Siehe Jahrb. d. Schiffbautechn. Gesellschaft 1926. 
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einfachen Berechnung eine Annáherungsformel nicht 
notwendig, vielmehr die genaue Rechnung vorzu- 
ziehen ist, welche dem Einfluß der Gurtbreite Rech- 
nung trägt; je breiter der Gurt im Verhältnis zur 
Stesdicke und Trágerhóhe wird, um so stärker 
macht sich der Einfluß der im Gurt auftretenden 
Schubspannungen auf die Schubsenkung bemerkbar. 

Hieraus geht weiter hervor, daß eine gemeinsame, 
allgemein anwendbare Formel nur für Schiffsquer- 
schnitte von ähnlichen Querschnittsabmessungen 
und gleichem B:H gelten kann. Sobald sich dieses 
Verhältnis ändert, wird auch 4 anders ausfallen. 


Für einen Schiffsquerschnitt mit großem B und 
geringem H (Abb. 8a) werden vergleichsweise die 
beiden Werte der von den Schubspannungen im 
Steg und Gurt zu leistenden Formänderungsarbeiten 
sich verhalten wie: 


di , „(di Be: 
19:24 2H- zu |5 24 5 
B-Q-1 B-Q-1 
d. h. wie 2000 zu 4100 * 


die Gurtung nimmt also noch weitere Schubkräfte 
auf, die etwa 49 vH der im Steg auftrefenden 


———— 87000 


os 


E 


N, 


Abb. 8b 


Abb. 8a 
Richtiger Verlauf der Schubspannungen in Gurt und Steg 


sind, so daß. die gesamte Schubdurchsenkung bei 
Berücksichtigung von Steg und Gurtung noch um 
49 vH höher wird, als bei Berücksichtigung des 
Steges allein. | 

Insgesamt nimmt im obigen Beispiel, wie aus 
Abb. 8b deutlich hervorgeht, der Steg ca. °/,, der 
Gurt ca. */, der ganzen zu leistenden Schubform- 
ánderungsarbeit auf. 


Das Verhältnis von 
artigsen Querschnitt nach dieser genauen Rechnung, 
-a 
48-J 
ermittelt und in obiger Formel für fs Q = ein- 
gesetzt wird: 


E wird nun beim schiffs- 


wenn fb aus der bekannten Formel fb = 


f. = B-Q-1 B-Q-1 _ B-Q-1. T _P-P-a l 
* 2000 4100 — 1346 ° '  48.146-10° 
fs _ a alt): 


l 
wobei h= 500 cm und h? = 250000 sind. 

In Wirklichkeit ist nun beim Schiff der Wert Q 
niemals = a sondern, da die Belastunsskurve un- 


stet verläuft, stets ein nur graphisch zu ermitteln- 
der Wert. Auch aus dieser Ueberlegung ergeben 
sich Abweichungen, die eine Verwendung der An- 
näherungsformeln für exakte Rechnungen aus- 
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schließen. Wie gezeigt, lassen sich vielmehr mit 
diesen aus der Formänderungsarbeit abgeleiteten 
genauen Formeln unschwer die wirklichen Schub- 
senkungen neben den gewöhnlichen Durchbiegunsen 
berechnen, so daß es einer unsicheren Annäherung 
nicht bedarf. 


Für normale Schiffsquerschnitte ergeben auch die 
Dahlmannschen Berechnungsarten naturgemäß nur 
Vergleichswerte. Seine Annahme, daß nur die Stege 
die von der Querkraft im Steg gleichmäßig er- 
zeugten Schubspannungen aufnehmen, führt zu fol- 
sendem Ergebnis am Beispiel des obengenannten 
viereckigen Schiffsquerschnitts: 


Unter Zugrundelegung eines maximalen Biege- 


momentes im Wellental von p D wobei nach den 


angenommenen Abmessungen fp etwa = 580 kg/cm? 
werden würde, ist P= 1700 t und Mp max = 3400 mt. 
J=146.10° cmt; e=250 cm. fh infolge der Bie- 
gung und f, infolge der Schubkräfte im Steg wer- 
den dann: 


P-L? 


= 25 = C:Mmax: L? _ Mmax L 
CGH-E-]J 


fb SCHE) IE] 


(worin £ für Schiffe = 1 ) 
b 


11 
Hieraus fb = 3,45 cm. 


fs, (für Stege allein) = 3G.-4.H 7 0,425 cm. 
u 05 173 HY HL, 
fo 354 AL)» mean, 7m 


Rechnet man nun zu diesem Ännäherungswert den 
oben ermittelten Wert der Schubsenkung aus der 
Formänderungsarbeit der Gurte mit 0,49 f, hinzu, 
so ergibt sich zunächst für diese 

fs (für Gurte allein) = 0,49 - fs, = 0,208 cm. 
Die Gesamtschubsenkung also 

fa = fs, + fs, = 0,425 + 0,208 = 0,633 cm 

und hieraus 


fs 0,633 HY., 
fo 354 =26 (E) i 
es ist also nach der erweiterten Dahlmannschen 
Rechnung = 26 - (T) ‚was in diesem Falle dem 


Wrobbelschen Werte annähernd entspricht. Der 
von Dr. Dahlmann für das Motorschiff „Svealand“ 
errechnete Wert scheint ebenfalls unter Vernach- 
lássigung der Werte im Gurt gefunden zu sein 
und gibt daher wohl etwas zu geringe Werte. 


Es zeigt sich also, daß die genannten beiden 
Arten der Annáherungsrechnung kein klares Bild 
über die wirklichen Verhältnisse geben, und es 
dürfte nicht empfehlenswerf sein, aus solchen Ver- 
gleichswerten weitergehende Schlüsse zu ziehen. ¡Viel- 
mehr sollte in jedem Falle nicht nur eine genaue 
Belastungskurve aufgestellt und aus dieser die 
Querkraft- und Biegemomentenkurve ermittelt wer- 
den, sondern möglichst auch eine genaue Berechnung 
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der mittragenden Verbände (evtl. nach Schnadel) 
erfolgen, damit dann unter Einsetzen des tatsäch- 
lich wirksamen Trägheitsmomentes auch die genaue 
Durchbiegungslinie neben der Schubsenkung er- 
mittelt werden kann. 


Die Wrobbelschen Vergleichswerte haben keine 
erhebliche praktische Bedeutung, da sie für Durch- 
biegungsmessungen keine genügend exakten Werte 
ergeben und für andere Zwecke eine Kenntnis der 
Werte kaum in Frage kommt. 


Es erscheint daher, nachdem gezeigt ist, daß 
bei Schiffsquerschnitten die genaue Rechnung in 
jedem Falle keine Schwierigkeiten macht, nicht er- 
forderlich, besondere Annäherungsformeln für das 
fs 
- zu schaffen. 
fb 

Im Zusammenhang mit diesen Betrachtungen, 
aus denen hervorgeht, daß auch die bisherige Art 
der Darstellung des Schubspannungsbildes in 
dünnen Kastenträgern oder Stegprofilen unrichtig 


Verhältnis von 


cm Sehubspannung 
t-s% horizontal 

Qt gemessen 

- 3 (falsch) 


Abb. 9. Falsche und richtige Darstellung der Schubspannungen 
in Kasten- und Profilträgern 


ist, scheint es notwendig, eine andere, physikalisch 
richtige Darstellungsart zu geben. 


Wie bereits oben gezeigt, verlaufen die Schub- 
spannungen im Steg horizontal, im Gurt vertikal. 
Im Berührungspunkte beider in A ist der Wert 
gleich. Im Gurt nimmt er bis zur Mitte Schiff auf 
Null ab. Trägt man daher die halbe Schiffsbreite 
vom Stegdiagramm nach oben und unten ab und 
verbindet die Endpunkte mit dem Werte der Schub- 
spannung im Punkte A, so gibt das Diagramm nun- 
mehr die tatsächlichen Werte der im Querschnitt 
auftretenden Schubspannungen auch für den Gurt 
wieder (Abb. 9). 


Diese Darstellung dürfte sich für alle genau 
berechneten Fälle empfehlen. 


Durch eine nach obigen Ueberlegungen nunmehr 
mögliche exakte Berechnung der Durchbiegungen 
und Schubsenkungen bei dünnwandigen Kasten- 
trägern dürften auch die bisher noch nicht einwand- 
frei geklärten, von der üblichen Biegungstheorie 
abweichenden, Ergebnisse der  Durchbiegungs- 
messungen des Torpedobootes „Wolf“ und anderer 
Schifte einer genauen Aufklärung zugänglich werden, 
worüber später berichtet werden soll. 
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Schraubenpropellerberechnung mit Beachtung 
der Wasserstörungen im Nachstrome 


Von F. A. Brix, Honor. Professor der Marine-Akademie, Leningrad 


§ 5. Die Berechnung des günstigsten Propellers 


Aus (3) $ 3 und aus den Kurvenbläftern der 
Fig. 211 bis 214 ist unschwer zu ersehen, daß 
der Propellerwirkungsgrad mit x und also auch 
mit dem Propeller-% ansteigt. Darum ist danach 
zu trachten, letzteren, trotz älterer Ansichten 
(Froude), so groß als irgend möglich zu machen. 

Dies gelingt aber nicht immer, und zwar nicht in 
Fällen, in welchen dabei die untere Grenze der vom 
Schiffsmotor bestimmten Umdrehungszahl unter- 
schritten wird. In diesem Falle ist die Umdrehungs- 
zahl n gegeben, und die Propellerberechnung ge- 
schieht nach (1) und (2) 8 3 und nach den Taylor- 
schen Diagrammen der Fig. 211—214. 


Wenn aber die untere Grenze von n nicht unter- 
schritten wird, gilt es, die günstigste Umdrehungs- 
zahl mit dem größtmöglichen Propeller-W4 zu er- 
mitteln. 


Sind einmal die Größen z, v, Ne und der durch 
‚örtliche Verhältnisse begrenzte, grólite zulässige ø 
festgelegt, so ließen sich die übrigen Propeller- 
elemenfe, wie folgt, berechnen. 


Nach (3) $ 3 findet man x 
(11) 


Nach Tafel Y oder nach den verzeichneten x-p- 
Kurven wird p bestimmt, und nach den Taylorschen 
Diagrammen der Fig. 211—214 werden die -Werte 
für jedes der Verhältnisse b:ø abgelesen. 


| Nun erfolgt die Korrektur auf den Einfluß 
der Wasserstörungen im Nachstrome, indem man 
°=(1—A)5 statt 5 in die Rechnung einführt. 
Da aber $ nach (2) $ 3 proportional 3 ist, so 
erhält man im Resultate einen Propellerdurch- 
Messer, der im Verhältnisse 3'/3 geringer als 
der gewünschte ist, womit auch der Wirkungsgrad 
etwas herabgesetzt wird. 

‚Dieser Nachteil kann aber dadurch behoben 
werden, daß man statt des Propellerdurchmessers 
einen im Verhältnisse 1/(1—A) größeren Durch- 
messer einführt, um im endgültigen Resultate den 
gewünschten Durchmesser zu erhalten. Demnach ist 
nur statt (11) die Gleichung 


PER. NEE vs 
¡LVE 


welche einem kleineren p-Werte 


(12) 


zu gebrauchen, 
entspricht. 
Da aber A=G (p) ist und beide Größen noch 
„nekannt sind, müssen sie durch ein sukzessives 
E rungsverfahren bestimmt werden, wie es im 
nachstehenden Rechnungsbeispiele gezeigt wird. 


(Schluß) 


S 6. Berechnungsbeispiel eines möglichst günstigen 
Schraubenpropellers 

Diese Berechnung bezieht sich hier nur auf 
Schraubenpropeller vom Typ der von Taylor ex- 
perimentell untersuchten Modellpropeller. 

Ein möglichst günstiger Schraubenpropelleran- 
trieb eines Schiffes soll nach folgenden Angaben 
berechnet werden: _ 


Länge zwischen den Loten. . L= 372,0 } 
Größte Breite . 2 22. B= 465 

Tiefgang bei ebenem Kiel . . T= 20,0” 
Deplacement . . . . . . . D = 6500 engl. t 
Völligkeitsgrad . . . . 6= 0,658 
Schiffsgeschwindigkeit . V= 16,5 kn 
Maschinenleistung . . . . PSı = 6100 (13) 
Wellen- | bei einer Schraube Ne= 5600 


leistung! bei zwei Schrauben Ne= 2820 
Größter zulássiger Propeller- 


Durchmesser cc... g= 16 
Nachstrom- einer Schraube. w= 0,279 
faktor bei ) zwei Schrauben w= 0,112 


A. Die Berechnung eines Einschraubers 


Die relative Translationsgeschwindigkeit des 
Propellers ist 
v = (1 — w) V = (1 = 0,279) 16,5 = 11,9 kn. (14) 
Nach (12) $ 5 ist 


„= ]/ #.__16_ 1/19 _ 872 
1—AY Ne 1—AY 5670 1—A 
Nach (10) § 4 ist 
A = 0,01 (10 + p) (0,2 + w) = 0,01 (10 + e) (0,2 + 0,279) = 
_10+0e 
= 085" (16) 
Anfänglich wählt man für A einen willkür- 
lichen Zahlenwert, den man in Spalte 3 der nach- 
stehenden Tafel III einsetzt und die erste Zeile 
der Tafel berechnet. In Spalte 7 erhält man dann 
einen verbesserten A-Wert, welchen man von neuem 
in Spalte 3 einsetzt. Diese Rechnung wiederholt 
man so lange, bis die A-Werte in Spalten 3 und 7 
einander gleich werden. Die weiteren Rechnungen 
sind durch die Tafel selbst erklärt. 
Nach (1) $ 3 findet man die minutliche Um- 
drehungszahl | 


(15) 


Der höchste Wirkungsgrad entspricht also einem 
mittleren Breitenverhältnisse b : ø = 0,25. 

Ließe man die Wasserstörungen unbeachtet, 
also mit A=0, so würde die Rechnung der Pro- 
pellerwirkung im ruhigen Wasser entsprechen, wie 
bei den Taylorschen Modellpropellerversuchen. 

4 
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Tafel II | 
£ yu | = | Nach Taylor- 
nm AR = schen Dia- 
ble E en | | grammen 
HE $ a| F | Fig. 211-214 
2 gjo i 5 = “7 | für gestórtes 
g = A BE S Wasser 
a E sea 
B.V *"|z 
b:9 eip|ls|n 


pand 


Die tatsächliche ER liefert a Re- 


sultate: b:2=0,20; p= 19,3; = 62,6; p= 0,880; 
s = 0,305; n = 0,606; x=8,72 und n = 125. 

Bemerkenswert ist, daß die Beachtung der 
Wasserstörungen im Nachstrome für den Wirkungs- 
grad in diesem Falle sich durchaus nicht nachteilig 
erwies, was sowohl der Erhaltung des Propeller- ø 
als auch der geringeren Umdrehungszahl zu ver- 
danken ist. 

Taylors Modellpropeller sind dreiflügelig; auf 
solche bezieht sich auch die Berschnung. Wenn das 
Schiff, wie gewöhnlich, mit Totholz versehen ist, 
so arbeitet der Propeller bei Einschraubenschiffen 
in der Qeffnung des Totholzes und muß ein vier- 
flügeliger sein, um die sonst starken Vibrationen 
zu vermeiden. 

Nach dem Taylorschen Diagramm in Fig. 216 
finden wir folgende Abmessungen des äquivalenten 
vierflügeligen Propellers: 


Ø, = 0,944 ø = 0,944 - 16 = 15,10° 

H, = 0,976H = 0,976 - 21,28 = 20,73 
1, = 0,968 1, = 0,968 - 0,609 = 0,589 
p =H,: du = 20,73: 15,10 = 1,37. 


Da bei vier Flügeln der Propellerdurchmesser 
unter 16° ermittelt worden ist, könnte man ver- 
sucht sein, den zu Anfang in der Rechnung 
gebrauchten Durchmesser noch im Verhältnis 
15,10 :16,00 zu vergrößern, um im Endergebnisse 
den %,=16 zu erhalten. Das tatsächliche Nach- 
rechnen aber sowohl mit ö =17, wie auch mit 
¿=15' ergab in beiden Fällen minderwertige Pro- 
peller. - 

Die oben gegebenen Schiffsverhältnisse mit 
einer Geschwindigkeit von 16,5 kn können vom 
Standpunkte der Propulsion als überaus günstig 
angesehen werden; und doch wird dabei nur ein 
Propellerwirkungsgrad erreicht, der nicht einmal 
60 vH sleichkommt. 

Die meisten Einschraubenschiffe stellen aber 
hydraulische Bewegungsmechanismen vor, welche 
unserem Schiffe in der Vollkommznheit weit nach- 
stehen. Frachtshiffe mit Einschraubenantrieb kön- 


(17) 
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nen bei 8 bis 11 kn Geschwindigkeit nur mit einem 
überaus niedrigen Wirkungsgrade fahren, weshalb 
Verfasser die Einschraubenschiiffe besonders bei 
minderen Geschwindigkeiten als höchst unvoll- 
kommene hydraulische Bewegungsmechanismen be- 
trachtet. 


B. Zweischrauber 


Die relative Translationsgeschwindigkeit des 
Propellers ist 


v = (1 — w) V = (1 — 0,112) 16,5 = 14,65 kn. (18) 
Nach (12) § 5 ist 
ly 14,653 169 
jg E de 2890 7 Ta O” 


und nach (10) § 4 
A = 0,01 (10 +) (0,2 + w) = 0,01 (10 + e) (0,2 er 
= 3,12 (10 + e) 103, (20) 
Die weitere Rechnung wird in der Tafel IV 
fortgesetzt. 


Tafel IV 

E Y al ‚Io 

£ Ao |2% ] - | Nach Taylor- 
sl, 2/2/55 | 3 | schen Dia- 
“Ela | Sl > d grammen 
2158 E er a in den 
SHE: = |35| m | Fig. 211-214 
22105 O 5 28 | > | für gestörtes 

A $ $6 SN Wasser 

mie EEHE: 

M. |“ Zz |z8| 2 
B.V. 5 
b:p| 14 aj32] o ]p|s ~ 
ı slsjJojin|n 


> 0,949 17,81] 4,98 | 4,68 
8 10,955 33 5,01 | 4,68 49,5 | 1,58 0,232 0,711 
0,25 , 


lt 155 Ya i MA 


00,706 


‚78 54,2 |51,7]1,55 0, 


Aus (1) $ 3 findet sich die minutliche Um- 
drehungszahl 


n=? VE v? = 501 Va» 77,5 


und aus (2) $ 3 hat man die Kontrolle für die 
Erhaltung des gewünschten Propellerdurchmessers 


mit O statt ò. 
g=5ş' (Ne v)'! 8 (2820 - 14,65)" 
= 0 n*i 77,5 


also mit einer Abweichung von weniger denn 0,2 vH. 


Tafel V gibt eine Zusammenstellung der Rech- 
nungsergebnisse. 

Aus der vorletzten Zeile dieser Tafel ist im 
Gesamtwirkungsgrade ein Gewinn von 20 vH zu 
verzeichnen, wenn der Einschraubenantrieb durch 
Zweischraubenantrieb ersetzt wird, vorausgesetzt, 
daß den günstigen Verhältnissen nichts im Wege 
steht. ` i } 


(21) 


= 49,5 = 16,03, 
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Tafel V 
Berechnungsfall | A | B 
Propellerzahl Zz = 1 | 2 
Maschinenleistung pro 
Propeller PS: = 6100 3500 
Mechanischer Wirkungs- 
gra E m = 0,930 0,924 
Wellenleistung = ym PSı Ne'= 5670 2882 
Nachstromfaktor w= 0,279 0,112 
Flügelzahl pro Propeller m = 4 3 
Relative Translations- 
geschwindigkeit des 
Propellers v= 11,9 kn 14,65 kn 
Wasserzustand Gestört, Ruhig |Gestört| Ruhig 
Mittleres Flügelbreiten- 
verhältnis b/ö = | 0,25 | 0,20 | 0,20 | 0,25 
x = ¡ 9,92 | 8,72 | 17,75| 16,9 
p= | 153 | 19,3 | 5,01 | 5,78 
A=|0,123| 0 E 0 
&= | 61,5 | 62,6 | 52,0 | 54,1 
è = | 53,8 | 62,6 | 49,5 | 54,1 
Propellerdurchmesser ø = | 15,10 | 15,12" | 16,00 | 16,00° 
Steigungsverhältnis p= | 137 | 0,880] 1,58 | 1,50 
Slip (tatsächlicher) s= [0,412 | 0,305 | 0,232 | 0,195 
Umdrehungszahl/min. n= | 95 | 125 | 775 | 89,4 
Propellerwirkungsgrad n= | 0,589 | 0,595 | 0,711 | 0,718 
Gesamtwirkungsgrad fm'n = | 0,547 | 0,553 | 0,675 | 0,665 
Dessen Verhältniswerte = | 1,000 | 1,011 | 1,201 | 1,212 
» si = | 0,810 | 0,819 | 1,000 | 0,982 


Von der Berechnung der Flügelstärken und 
deren Einflusse auf die Propellerelemente wird 


o a AO O a T 
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hier abgesehen, weil erstens darin nichts Neues 
steckt und zweitens, weil die durch die Flügeldicke 
bedingte Korrektur der Propellerelemente im Ver- 
gleiche mit einer solchen, welche die Wasser- 
störungen im Nachstrome benötigen, viel zu un- 
bedeutend ist, um berücksichtigt zu werden, und 
das um so mehr, als diese Korrektur noch einer 
experimentellen Bestätigung bedarf. 

Die bei dieser Berechnung verhältnismäßig 
höheren p-Werte vermindern die Kavitationsgefahr. 


Zusammenfassung 


Auf Grund der Taylorschen Versuchsergebnisse 
und der Nachstrommessungen am Modell des 
Frachtschiffes „San Fernando” wird für Schrauben- 
propeller ein Berechnungsverfahren entwickelt und 
demonstriert, welches die kleinste Propellerzahl 
eines Schiffes rechnerisch zu bestimmen gestattet, 
wenn der Propellerwirkungsgrad ein gegebenes 
Minimum nicht unterschreiten soll, und für ge- 
stellte Bedingungen unter Beachtung des Einflusses 
der Wasserstörungen im Nachstrome den günstigsten 
Propeller zu berechnen gestattet, dessen Wirkungs- 
grad einem solchen eines nach Taylor für stilles 
Wasser berechneten Propellers überaus nahekommt 
und ihn mitunter übertrifft. 

Die Kavitationsgefahr wird dabei vermindert. 


Land- oder Seeflugzeuge 
für den Europa—Amerika-Dienst? 


Von Dipl.-Ing. Wilh. Hillmann 


Das Gelingen von Lindberghs und Chamberlins 
tollkühnem Unternehmen hat das öffentliche Inter- 
esse aller Länder an der Ozeanüberquerung im 
Flugzeug gewaltig angefacht. Leider kam als Folge, 
was kommen mußte: Ungeachtet der Mitteilungen 
beider, daß sie sich in äußerst heiklen Situationen 
befunden und zeitweise selbst nicht mehr recht an 
einen glücklichen Ausgang geglaubt hätten, ungeach- 
tet also des Umstandes, daß beiden das Wagnis 
nur infolge eines — wie man vulgär zu sagen 
pflegt — „Riesendusels“ geglückt ist, haben sich 
sofort geradezu massenhaft Flieger gefunden, die 
Sich und anderen sagten „Was die gekonnt haben, 
können wir auch“. Es ist, als ob ein Fieber die 
fliegerische Welt ergriffen hätte. Die bzdauerlichen, 
aber den Fachmann nicht überraschenden Verluste, 
so die noch verhältnismäßig glimpflich abgelaufene 
Zerstörung des Byrdschen Flugzeuges, der Verlust 
des ‚St. Raphael, Old Glory und Sir John 
yarling mit ihrer gesamten Besatzung waren die 
a dieser Ueberschätzung, nicht der mensch- 
En Leistungsfähigkeit, sondern der Leistungs- 
de igkeit der verfügbaren Flugzeuge, besonders aber 
y ‚Zuverlässigkeit der heutigen Motoren. Auch der 
= = von sieben beim Honolulu -Fluge ver- 
enen Flugzeugen ist auf dieses Konto zu 
ne Daß hin und wieder mal ein solcher Flug 

en kann, zeigt außer den Flügen von Lind- 


bergh und Chamberlin der Fall der „Weltflieger“ 
Schlee und Brock, die aber fast mehr über den 
Atlantik herübergeweht als -geflogen sind. Bekannt- 
lich sind nun die bisher gelungenen New York- 
Europa-Flüge sämtlich nicht mit See-, sondern mit 
nicht schwimmfähigen Landflugzeugen ausgeführt 
worden, was ja bei Byrds Wasserung zur Kata- 
strophe führte, und es erheben sich darauf fußend 
immer wieder Stimmen, welche, den Atlantik wirk- 
lich fast nur als großen Teich erscheinen lassend, 
das Publikum glauben machen wollen, daß der 
zukünftige Luftverkehr zwischen Europa und Ame- 
rika mit Landflugzeugen betrieben werden könne. 
Demgegenüber kann nicht genügend betont werden, 
was auch erste Fachleute zum Ausdruck gebracht 
haben, daß diese Flüge ein bis dahin unerhörter 
Leichtsinn waren, und daß ihre gelungene Durch- 
führung zwar glänzende, hochwertigste physische 
Leistungen darstellte, daß sie aber für den prak- 
tischen Luftverkehr nicht die geringste Bedeutung 
haben. Daß man in Laienkreisen dieser Erkenntnis 
noch recht fern steht, beweisen die allerdings in 
der ersten Begeisterung gemachten Angebote ameri- 
kanischer Geldleute, welche erhebliche jährliche Be- 
triebszuschüsse demjenigen Unternehmen garantier- 
ten, welches einen regelmäßigen Luftverkehr 
zwischen Amerika und Europa aufnehmen will. Ein 
anerkannt ungeheuerliches Risiko ist es jedenfalls, 
4* 
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welches die Ozeanflieger auch bei günstiger Wetter- 
lage eingehen, wenn sie Landflugzeuge für die 
Ueberquerung des Atlantik wählen, aber da be- 
kanntlich der Erfolg alles zu rechtfertigen pflegt, 
könnte es müßig erscheinen, darüber zu dispu- 
tieren, ob sie alle nicht besser getan hätten, ein 
Seeflugzeug für ihren Flug zu wählen. 


Weshalb also überhaupf die Streitfrage: Land-- 


oder Seeflugzeuge für den Europa-Amerika-Dienst? 
Ist es nicht eigentlich ganz gleichgültig, ob das 
Transozeanflugzeug vom Lande oder vom Wasser 
abfliegt? Die Hauptsache ist doch, daß es fliegt! 
Aber es ist in der Tat nichf gleichgültig, denn zum 
Fliegen gehört eben mehr als die gleichförmige Be- 
wegung durch die Luft. Die Verfechter des Land- 
flugzeugbetriebes führen für ihre Idee einige an- 
gebliche Vorteile auf, die er vor dem Seeflugzeugbetrieb 
habe. So erklären sie das Umsteigen des aus 
Berlin, Paris, Wien, Moskau usw. kommenden Rei- 
senden für zu umständlich und zeitraubend, ob- 
schon dem gegenüberzuhalten wäre, daß die Haupt- 
interessenten am Ueberseeverkehr doch die Han- 
delsherren der großen Seestädte sind, zumal der 
Weltfrachtverkehr auch der Zukunft ja in seinem 
bei weitem überwiegenden Umfange von der See- 
schiffahrt bestritten werden wird. Außerdem dürfte 
auch bei kürzester Bemessung der zukünftigen Luft- 
reisezeiten auf so großen Strecken ein Umsteige- 
verlust von selbst einer Stunde ohne jede praktische 
Bedeutung sein. Sodann wird das geringere Ge- 
wicht des Landflugzeugs gegenüber dem des See- 
flugzeugs ins Feld geführt. Dazu aber ist zu sagen, 
daß augenblicklich zwar noch ein Gewichtsunter- 
schied zwischen beiden Typen besteht, daß aber 
dieser Unterschied mit der zunehmenden Größe 
der Flugzeuge sehr wohl verschwinden oder be- 
deutungslos werden kann. Ein, für den Fachmann 
allerdings etwas eigenartig wirkender, zweifellos 
aber bei manchen Laien mitsprehender Grund für 
die Propagierung des Landflugzeuges ist schließlich 
die Abneigung vieler „Landratten“ gegen das 
Wasser. An das Fliegen „zu Lande“ haben sie sich 
allmählich gewöhnt, aber nun gleich mit zwei frem- 
den Elementen zu fun zu bekommen, ist ihnen un- 
heimlich. 

Man braucht nun, um sich die obige Frage zu 
beantworten, nur einerseits sich über die Anforde- 
rungen klar zu werden, welche ein geregelter Ver- 
kehr stellt, und andererseits darüber, was die Tech- 
nik in dieser Richtung zu leisten imstande ist. 
Neben der Schnelligkeit, Bequemlichkeit usw. in- 
teressiert besonders den über das große Wasser 
Reisenden vor allem die Frage der Sicherheit. Der 
Amerikareisende will doch auch im Flugzeug zu- 
mindest sich so sicher fühlen, wie er es auf dem 
Schnelldampfer tut. Kann er das nicht, wird er das 
Flugzeug nicht benutzen, und der Luftverkehrsbe- 
trieb ist tot, ehe er überhaupt recht gelebt hat. 

Kann nun die Flugzeugtehnik diese Sicher- 
heit garantieren? Das Flugzeug, das ja als Fahr- 
zeug „schwerer als die Luft“ nur flusfähig ist, so- 
lange es eine bestimmte Mindestgeschwindigkeit hat, 
ist unter allen Umständen abhängig von seiner Ma- 
schinenanlage, welche eben allein ihm diese Ge- 
schwindigkeit zu erhalten imstande ist. Und — so 
weit es unsere Technik auch in der Zuverlässigkeit 
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der Maschinen aller Art gebracht hat — im Material 
steckt niemand, und absolut sicher vor irgend einem 
zufälligen Schaden. ist keine Maschine. Bei der 
besten Lokomotive passiert einmal ein kleiner 
Kessel- ader Lagerdefekt, der es nötig macht, sie 
sofort adszuwechseln. Bei dem größten Schnell- 
dampfer ereignet sich wohl einmal eine Wellen- oder 
Schraubenhavarie, die ihn, wenn auch nur für kurze 
Zeit, seiner hohen Geschwindigkeit beraubt. Dabei 
sind diese Maschinen mit hoher Sicherheit, also 
besonders kräftig gebaut, kommt es doch auf ein 
paar Kilogramm nicht an, wie beim Flugzeug und 


. seiner Maschinenanlage. Deshalb: selbst dem besten. 


Flugmotor läuft mal ein Lager aus, bricht mal ein 
Ventil, was zu seiner Stillsetzung führt, bei bester 
Bedienung kann ein Propeller durch irgend einen 
Zufall einmal ausfallen, so daß das Flugzeug nicht 
imstande ist, seine Mindestgeschwindigkeit solange 
zu erhalten, bis der Schaden repariert ist. Dann muß 
es eben hinunter. Und was dann? Ist es lediglich 
ein Landflugzeug, so liegt es, selbst angenommen 
den besten Fall, daß es dicht, also schwimmfähig, und 
die See ganz ruhig ist, auf der Stelle fest, bis es 
sich einen Schlepper herbeigefunkt hat, der es auch 
nur unter günstigen Umständen heil nach Hause 
bringen kann, hoch kommt es keinesfalls wieder. 
Ist es dagegen ein Seeflugzeug, so repariert es eben 


nach Möglichkeit den Schaden, auch im Seegange: 


sicher schwimmend, und fliegt darauf wieder ab, 
mit nur geringem Zeitverlust, aber sicher seine 
Passagiere ans Ziel bringend. Ist eine nicht mit 
Bordmitteln auszuführende Reparatur nötig, so 
funkt es sich die nötigen Ersatzteile herbei, im 
schlimmsten Falle rollt es eben mit dem Rest seiner 
Maschinenkraft dem nächsten Hafen zu, immer aber 
hält es sich sicher schwimmend, bis Hilfe da ist. 
Gewiß ist bei entsprechend unterteilter mehr- 
motoriger Maschinenanlage die Gefahr einer er- 
zwungenen Zwischenwasserung geringer, aber die 
Möglichkeit einer Notwasserung ganz ausschließen 
könnte bei der Kompliziertheit der Antriebsanlage 
und der äußeren Verhältnisse selbst eine 100%oige 
Betriebsreserve nicht, welche natürlich das Flugzeug 


überdies bis zur Unwirtschaftlichkeit belasten wiirde.. 


Es sind da nun vor einiger Zeit in illustrierten 
und anderen Zeitschriften Projekte aufgetaucht,. 
welche Zwischenlandeplätze auf dem Atlantik, efwa 
in Form von auf riesigen Caissons aufgebauten. 
und in besfimmten Abständen von einander ver- 
ankerten schwimmenden Inseln mit Landeplátzen 
versehen wollen. Diese Inseln sollen gleichzeitig 
Betriebsstofflager sein; damit die Flugzeuge unter- 
wegs ihren Betriebsstoffvorrat auffüllen können 
und nicht gezwungen sind, den ganzen Betriebsstoff 
von Änfang an mitzuschleppen. Selbst der technische: 
Laie wird wirklich nicht wissen, ob er diese Pro- 
jekte auch für die Zukunft überhaupt für Ernst 
nehmen soll. Denn ganz abgesehen davon, daß- 
allein die Anfuhr und das mehrfache Umtanken der 
Betriebsstoffe mit ihren unvermeidlichen Verlusten 
einen großen Teil des erzielten Vorteils auffressen: 
dürften, würden die Anlage-, Amortisations-, In- 
standhaltungs- und Verwaltungskosten solcher In- 
seln so ungeheure Summen verschlingen, daß der 
bis heute ohnehin schwer um seine Rentabilität 
und damit seine Existenz ringende Luftverkehr 


-gungvon 35000 t: 
9,1 
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von vornherein auf die transozeanischen Strecken 
verzichten müßte. Mit diesen künstlichen Stütz- 
punkten entfällt für das Landflugzeug jede 
Möglichkeit einer Zwischenlandung über See, 
d. h. auf einer Strecke von mindestens 3000 km. 
Aber selbst wenn man die wirtschaftliche Möglich- 
keit solcher Stützpunkte für sich — an der tech- 
nischen soll hier nicht einmal gezweifelt werden — 
zugibt, so bleibt noch der große Uebelstand be- 
stehen, daß das wiederholte planmäßige Zwischen- 
landen für Landflugzeuge einen bedeutenderen 


Zeit- und Kraftverlust mit sich bringen würde, und 


zwar durch den stets erneuten Änstieg zu einer 
Höhe, deren Innehaltung im Interesse einer sicheren 
Erreichung des nächsten Stützpunktes unter allen 
Umständen notwendig wäre. Ueberhaupt wäre ein 
Landflugzeug aus entsprechenden Gründen weit 
mehr in der Auswahl seiner Höhenlage beschränkt. 
Es braucht stets eine verhältnismäßig große Reserve- 
höhe, um einen etwa notwendig werdenden Gleit- 
flug möglichst weit ausdehnen zu können. Ueber- 
dies ist diese Höhe mit der starken Anfangsbe- 
lastung schwer zu erreichen, auch macht sie unter 
Umsfänden ein Fliegen in ungünstigen Windströ- 
mungen erforderlich, welche der Schnelligkeit 
starken Abbruch tun würden. Das Seeflugzeug hin- 


‘gegen kann unbehindert von diesen Rücksichten je 


nach Wunsch oder Notwendigkeit entweder in grö- 
Beren Höhen fliegen, oder, wie sich auf den Ost- 
seestrecken als besonders günstig für Schnelligkeit 


‚und ruhige Lage herausgestellt hat, dicht über das 
Wasser hinstreichen, es ist jederzeit ohne Risiko 
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bereit, das eine Element mit dem anderen zu ver- 
tauschen. 

Die Ozeanflüge mit einmotorigen Landflug- 
zeugen sind verschiedentlih von Fachleuten nur 
deshalb mifbilligt worden, weil eben bei Ausfall 
dieses einen Motors das Flugzeug rettungslos ver- 
loren sei. Es wurde im Anschluß an solche Kritiken 
gefordert — und die amtlichen deutschen Stellen 
scheinen sich dieser Auffassung angeschlossen zu 
haben —, daß ein Ueberseeflugzeug entweder 
mehrere Motoren haben oder ein Seeflugzeug sein 
müsse. Kann es wohl nach dem Gesagten die Frage: 
„Land- oder Seeflugzeuge für den transatlantischen 
Dienst?“ überhaupt noch geben? Wohl kaum; nach 
Ansicht des Verfassers ist auch die eben genannte 
Alternative durchaus verkehrt. Daß ein Uebersee- 
flugzeug nicht nur eine mehrmotorige, sondern eine 
derart unterteilte Maschinenanlage hat, daß auch 
bei Ausfall eines Motors der Geradeausflug ohne 
Höhenverlust noch möglich ist, ist unbedingt an- 
zustreben, eine selbstverständliche Forderung aber 
sollte sein, daß es ein Hochseeflugzeug, also nicht 
nur unbegrenzt schwimmfähig, sondern auch im- 
stande ist, mit eigener Kraft sich auf dem Wasser 
zu bewegen und es wieder zu verlassen. Das Lehr- 
geld für die von den vielen Unfällen der letzten 
Zeit Betroffenen war bitter, aber nun ist auch an- 
zunehmen, daß sich die Erkenntnis in Kürze all- 
gemein durchgerungen haben wird, daß im trans- 
ozeanischen Luftschnellverkehr nichts anderes mög- 
lich ist, als das den besonderen Verhältnissen sorg- 
fältigst angepaßte Hochseeflugzeug. 


Auszüge und Berichte 


Die Maschinenanlage des englischen 
Linienschiffs „Nelson“ 
Das neue englische Linienschiff , Nelson“ wurde be- 


kanntlich von Armstrong, Whitworth & Co. on die 
S 


Maschinenanlage jedoch von der Wallsend ipway and 


‚Engineering Co. 


geliefert. Die 


f 

Hauptangaben ` 
des Schiffes | 
sind: Länge | 


201,16 m; Breite 
32,31 m; mitt- 
lerer Tiefgang 
bei Konstruk- 
tionsverdrän- 


lt m; Ma- 
| schinenleistung 
45 S ent- 
‚sprechend 23 kn 
onstruktions- 
geschwindig- 
keit; gesamter 
Oelvorrat 4000t; 
Bewaffnung (au- 
Ber Maschinen- 
kanonen und 
Torpedorohren): 
neun 40,6 cm- 
Geschütze in 
-Drillingstúrmen, 
zwölf 15,2 cm- 


"Geschütze in 
Doppeltürmen, 
‚sechs 12 cm- 


Abb. 1. Linienschiff „Nelson“ auf dem Tyne 


Luftabwehrkanonen, vier Dreipfünder und acht Zweipfün- 

der. Die Gesamtkosten haben 6500000 £ betragen. Ein 

Lichtbild des Schiffes, vom Flugzeug aus aufgenommen, 

zeigt Abb. 1, eine Seitenansicht nebst Decksaufsicht Abb. 2. 

Die Zeitschrift Shipbuilding and Shipping Record, die 

in ihrer Nummer vom 8. September 1927 diese inter- 

essanten Bilder 

veröffentlicht, 

bringt zum er- 

sten Male auch 

von der Maschi- 

nenanlage eine 

ausführliche Be- 

schreibung, der 

| eai wir das Nach- 

i stehende im 

u Auszuge ent- 
nehmen. 

. Die beiden 

Schraubenwel- 

len werden von 

je einem in 

sich geschlosse- 

nen Turboge- 

triebesatz be- 

tátigt. Jede 

Schiffsseife zeigt 

eine Hochdruck- 

und eine Nie- 

derdruck - Vor- 

wärtsturbine; 

die Rückwärts- 

turbine ist in 

dasGehäuseder 

Niederdrucktur- 

bine eingebaut. 
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Sowohl Hoch- als auch Niederdruckturbinen sind als Aktions- 
turbinen ausgebildet. Um die Marschfahrt möglichst wirt- 
schaftlich zu gestalten, ist die Hochdruckturbine mit einer 
Reihe von en versehen, die je nach Bedarf ange- 

r 


stellt werden. Zutritt zu den einzelnen Düsen- 
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Da die beiden Turbinensátze der B.B.- und der 
St. B.-Seite unabhängig voneinander arbeiten, so werden 
sie jeweils von dem betreffenden Maschinenraume aus 
bedient. Die Manövrierventile für Vorwärts- und Rück- 
wärtsfahrt liegen im Hauptstrange der Hauptdampflei- 
tung über Kopfhöhe; deshalb sind die Ventilspindeln 
soweit nach unten verlängert, daß die betreffenden Hand- 
räder vom Maschinistenstande aus betätigt werden kön- 
nen. Die Wärmedehnung der Rohrstränge wird in Stopf- 
buchsen aufgenommen, die mit Metallpackungen der 
United States Metallic Packing Co., Bradford, ausge- 
rüstet sind. 


——— + | 


Abb. 2. Ansicht und Decksaufsicht von „Nelson“ 


gruppen wird durch normale Absperrventile, die Zahl 
der in Betrieb zu nehmenden Radstufen durch ge- 
steuerte Ventile geregelt. 

Im Hinblick auf die Verwendung überhitzten Dampfes 
sind die Turbinengehäuse zum Teil, die Zwischenböden 
durchweg aus Sfahlguß hergestellt; als Schaufelmaterial 
wurde für die Laufräder Phos- 
phorbronze, für die Leit- 
schaufeln jedoch nichtrosten- 
der Stahl (von Hadfield ge- 
liefert) gewählt. Die Wellen 
und Radscheiben sind aus 

eschmiedetem Flußstahl ge- 
ertigt. Zwischen Turbinen 
und Getriebe sind Klauen- 
und Reibungskuppelungen 
eingeschaltet, die ebenfalls 
aus Schmiedestahl bestehen. 
Jedes Getrieberad hat dop- 
pelte Zahnkränze mit Schräg- 
verzahnung (vgl. Abb. 5); die 
beiden Einzelscheiben sind 
in solchem Abstand vonein- 
ander angeordnet, daß ein 
Lager zwischen ihnen Platz 
hat. Das große Getrieberad 
besteht aus den beiden Rad- 
kränzen, die mit Bolzen an 
die Radscheiben angeflanscht 
sind. Die Ritzel sind aus 
Nickelstahl, Radkränze, Wel- 
len und Naben aus geschmie- 
detem Flußstahl hergestellt. 

Das Getriebegehäuse, 
hauptsächlich aus Gußeisen, 
ist im Unterteil aus Stahl- 
blechen zusammengebaut. Die 
Lagerbuchsen der Getriebe 
sind aus Kanonenmetall ge- 
gossen und mit Weißmetall 
ausgefütfert. Alle Lager, auch 
die der Turbinen, haben Preß- 
ölschmierung, für die Getriebezähne ist jedoch eine ge- 
sonderte Schmierung vorgesehen. 

Das große Schneckenrad der Drehmaschine, die dicht 
am Getriebegehäuse liest, ist unmittelbar auf der Haupt- 
welle befesiigt; es wird elektromotorisch mittels Hans 
Renold-Patentkette angetrieben. 


Abb. 3. Zahnradgetriebe 


Den Propellerschub jeder Schraube nimmt ein 
Michell-Drucklager auf, dessen Druckscheibe 1209 mm 
Durchmesser hat. Jedes Drucklager ist mit einer Patent- 
druckmeßeinrichtung versehen. Die Uebertragungswelle 
ist hohlgebohrt, ihre Traglager stehen in kurzen Ab- 
ständen voneinander. Die Lager haben Druckschmierung 
und weisen an den Enden 
Stopfbuchsen auf, die den 
Schmierölverlust verringern 
sollen. Die Schiffsschrauben, 
aus bester Bronze hergestellt, 
sind sorgfältig ausgewuchtet 
und mit Nut und Feder auf 
den Propellerwellen befestigt. 

Die Hauptkondensatoren: 
Weirscher Bauart arbeiten 
nach dem Gegenstromprinzip; 
sie sind an die Niederdruck- 
gehäuse angehängt, was die 
Entwässerung erleichtert. Die 
Kondensatormäntel sind aus 
Stahlblechen und Winkeleisen 
hergestellt, die Rohre und 
Rohrplatten aus der in der 
englischen Marine üblichen 
Kupferlegierung, die Deckel 
und Verschlüsse aus Stahlgub. 
DieKondensationsanlage kann 
bei 760 mm Barometerstand 
und 13° C Seewassertempe- 
ratur 711 mm Vakuum er- 
zeugen und erhalten. 

Jeder Hauptkondensator 
hat zwei Kühlwasserpumpen, 
die als Kreiselpumpen ge- 
baut sind und durch zwei- 
kurbelige, gekapselte Hoch- 
druckdampfmaschinen ange- 
trieben werden. Die 4 Luft- 
pumpen haben je 2 Pumpen- 
zylinder und werden von 
Einzylinder- Dampfmaschinen 
betätigt; sie zeigen Weirs Paragon-System. In Verbin- 
dung mit jeder Luftpumpe arbeiten 2 Dampfejektoren, 
die eigene Kondensatoren haben; diese werden vom 
Speisewasser durchströmt und wärmen es vor. 

Die Luftpumpen treiben das Kondensat durch Speise- 
wasservorwärmer normaler Bauart hindurch zu den Haupt- 
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Abb. 4. 


Ep ee CATR: in denen sich die üblichen Filteranlagen bc- 
nden. 

Zu Heizzwecken wird nur Hilfsmaschinenabdampf 
benutzt. 

8 direkt wirkende, durchweg gleich große Speise- 
pumpen, von denen 4 als Reserve dienen, sind auf- 
gestellt. 4 Pumpen genügen zur Förderung des ge- 
samten bei Höchstleistung benötigten Speisewassers. Die 
Pumpen stehen, wie üblich, ebenso wie die 4 Speise- 
wasservorwärmer in den Kesselräumen. Die Vorwär- 
mer, als Oberflächenapparate ausgebildet, arbeiten nah 
dem Gegenstromprinzip und wärmen das Speisewasser 
bis auf 60° vor, wobei Hilfsmaschinenabdampf zum Hei- 
zen benutzt wird. Speisepumpen und Vorwärn.er hat die 
Firma G. & J. Weir, Glasgow, geliefert. 

Die Preßschmieranlage umfaßt 10 Pumpen Weirscher 
Bauart, von denen 4 für die Turbinenlaser, 4 für die 
Zahnradgetriebe und 2 für die Druck- und Wellenlager 
arbeiten. Diese Pumpen sind einfachwirkend und stehend 
angeordnet. Oelkühler des Serck-Typs und Oelreiniger 
sind nafürlich ebenfalls vorgesehen; das Kühlwasser 
hierfür wird von 4 direkt wirkenden, stehenden Pumpen 
geliefert. Die Oelablauftanks 
sind organisch in den Schiffs- 
körper eingebaut. | 


Je ein Hilfskondensator des 
Weir-Uniflux-Systems ist an der 
Außenseite jedes der beiden 
Hauptmaschinenräume aufge- 
stell. Ihre Mäntel sind aus 
Stahlblech und Winkeleisen zu- 
sammengebaut, Deckel und Ver- 
schlüsse bestehen aus Stahlguß, 
die inneren Einrichtungen ent- 
sprechen ganz der im 
üblichen Ausführung. 
Hilfskondensatorhatseine eigene 
Kühlwasser- Kreiselpumpe, .die 
von einer mit Preßölschmieruns 
versehenen Einzylinderdampf- 
ee Bench wird. Auch 

esonderte Luftpumpe vom 
Weirschen Monotyp E 1 Dampf- 
zylinder und 1 Pumpenzylinder — 
hat jeder dieser Kondensatoren. 
Die Hilfskondensatoren sind 
$rundsätzlich für den Hafen- 
betrieb bestimmt. Es ist Vor- 
sorge getroffen, daß der Ab- 
ampf der Hilfsmaschinen gut 
ausgenutzt wird, sei es in den 
Peisewasservorwärmern, sei es 


chiffbau 
Jeder 


Abb. 


Die acht Wasserrohrkessel des Linienschiffs „Nelson“ 
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durch Einführung in geeignete 
Stufen der Hauptturbinen, sei 
es endlich durch beide Maß- 
nahmen anteilig. Welches Ver- 
hältnis dabei thermisch am gün- 
stigsten ist, wird am besten 
durch praktische Versuche fest- 
gestellt werden. 

In jedem Maschinenraume 
steht eine Frischwassererzeu- 
gungsanlage. Jeder Satz arbeitet 
unabhängig vom anderen und 
besteht aus 2 Verdampfern und 
einem Kondensator nebst zu- 
gehörigen Pumpen usw. 

An sonstigen Hilfsmaschinen 
sind noch 8 Feuerlösch- und 
Lenzpumpen über alle Kessel- 
und Maschinenräume verteilt; es 
sind stehende, direkt angetrie- 
bene Pumpen. Hierzu kommen 
noch eine kleine Frischwasser- 
pumpe für Versuchs- und andere 
wecke, zwei Heizöl-Tankpumpen 
Weirscher Bauart und ein zwei- 
stufiger, einkurbeliger Luftkom- 
pressor, ebenfalls von stehender 
Anordnung. 

Die Rudermaschine arbeitet 
elektrohydraulish. Eine um- 
fangreiche und gut ausgestattete Werkstatt befindet sich 
an Bord. 

Die 8 Dampfkessel sind engrohrige Wasserrohr- 
kessel mit 3 Trommeln. Sie sind nur für Oelheizuns 
eingerichtet. Die Heizrüume sind geschlossen und ste- 
hen unter Luftdruck. An jedem Kessel sind Ueber- 
hitzer a die leicht kontrollierbare Rohrsysteme 
haben. ie Rauchfünge sind gruppenweise zusammen- 
gefaßt und werden nach oben in einen dicken Schorn- 
stein geleitet. Die Oelfeuerungsanlage zeigt die übliche 
Ausführung mit direkter Druckeinspritzung. 8 Oel- 
pumpen stehender, direktwirkender Bauart drücken dıs 
Heizöl nach den Zerstüubern. Jeder Kessel hat Oelvor- 
wärmer mit U-förmig gebogenen Rohren und den üb- 
lichen Filtereinrichtungen, 

Für das Anheizen der Kessel ist jeder Kesselraum 
mit einer Handölpumpe ausgerüstet. 

Die Luftzufuhr zu den Kesselräumen besorgen 
8 große Lüfter mit einseitigsem Lufteintritt; jeder wird 
von einer Einzylinderdampfmaschine angetrieben, die mit 
vollem Kesseldruck arbeiten, aber auch mit niedrigerem 
Drucke schon ihre Obliegenheiten erfüllen kann. Die 
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St.B.-Turbinenanlage des Linlenschiffs „Nelson“ 
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Lüfteranlage hat infolge Einbaus besonderer Leitbleche 
einen recht hohen Wirkungsgrad. 


Die Probefahrten des Linienschiffes ‚Nelson‘ ha- 
ben die ausgezeichnete Wirtschaftlichkeit der gesamten 
Maschinenanlage nachgewiesen und sowohl thermisch wie 
mechanisch hohe Wirkungsgrade gezeigt. Der Wasser- 
verbrauch ist wie folgt festgestellt worden: 


Wasser- 
verbrauch in 
kg/WPS u. Std. 


Bei Maschinenleistungen von 
20°/,30°/,140°: 50% 160%, 70%, 80%, 909/, 100%, 
der Volleistung 


der Turbinen- 
anlage ohne 
Hilfsmaschinen 


4,35 4,10 3,99|3,90 3,85 |3,81 | 3,78 3,78 3,81 
| 


| 
| P 
5,54 4,98 4,7214,53 4,49 4,47 4,45 4,44 
| NN 


Diese Werte sind als recht günstig anzusprechen, 
zumal da sie auch bei verringerter Leistung bis herab 
zu 20% der Volleistung noch befriedigende Verbrauchs- 
zahlen erkennen lassen. 


Abb. 4 zeigt die Kessel, Abb. 5 die St. B.-Turbinen- 
anlage bei abgehobenem Gehäuseoberteil. La. 


der gesamten 
Maschinen- 

anlage einschl. 

Hilfsmaschinen 


4,45 


l 
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Geschützrohre und Stahlzylinder 


In einem Vortrage Dr. Langenbergs, dem Metallurgen 
des Watertown-Arsenals in Watertown (Mass.), vor der 
New Yorker Abteilung der amerikanischen Gesellschaft 
für Stahlverarbeitung, findet sich eine Anzahl neuer und 
interessanter Feststellungen, von denen in Anl£hnuns 
an einen in der amerikanischen Zeitschrift Mechanical 
Engineering veröffentlichten Auszug die folgenden wie- 
dergegeben werden mögen. 


Während des Krieges ist die Erzeugung schwerer 
Schmiedestücke zu bemerkenswert hoher Vollendung ge- 
steigert worden. Man nahm an, daß der Waffenstill- 
stand diese hochentwickelte Industrie schwer schädi- 
en würde. Indessen ist entgegen dieser Annahme die 
chwerindustrie heute besser beschäftigt als je, so daß 
ihre Arbeiter sogar häufig zu Ueberstunden genötigt 
sind, und zwar deshalb, weil die chemische Industrie 
großen Bedarf an schweren Schmiedestiicken hat. 


Bei Geschützrohren und gewissen in der chemischen 
Industrie benötigten Stahlzylindern ist die Beanspru- 
chung der der Bohrung benachbarten Teile oft wesentlich 
größer als die der Teile am äußeren Umfang. Die 
Festigkeit läßt sich dabei nicht durch Vergrößerung der 
Wanddicke erhöhen, sobald diese den Durchmesser der 
Bohrung an Größe übertrifft. 


Mit Rücksicht darauf, daß die Spannung am äußeren 
Umfang nur ein Bruchteil der an der inneren Bohrung 
‚auftretenden ist, empfiehlt sich die Verwendung eines 
Stahls, der innen möglichst hohe, am Umfange dagegen 
‚geringere Dehnung aufweist. Zu Beginn des Krieges 
hat es zahlreiche Rohrreißer gegeben, wobei das Rohr 
in Stücke sprang und die Sprengsfücke die Bedienungs- 
mannschaften oft tötlich verletzten. Würde man aber 
dem Stahl innen hohe und außen geringere Dehnung 
geben, so wären wohl noch Rohrreißer mit nachfolgen- 
dem Entweichen der Gase möglich, aber kein Zerspringen 
der Rohre mehr. Neuerdings läßt sich diese Wirkung 
am zweckmáfigsten durch sogenannten Zentrifugalguß 
erreichen, wobei der Kohlenstoffgehalt außen und innen 
beträchtliche Unterschiede aufweist (0,15 bis 0,50%0). 


In der Absicht, das Verfahren für den genannten 
Sonderzweck auszubilden, wurden Geschútzrohre von 
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25,4 cm äufßerem Durchmesser und etwa 45 m Länge 
aus einem 3 t-Elektroofen mit großer Geschwindigkeit 
in eine mit schwerer feuerfester Ma ausgeklei- 
dete Form hineingegossen. Wegen der hohen Wanddicke 
(anscheinend nicht weniger als 12,7 cm) und des feuer- 
festen Mauerwerks kühlte sich der Werkstoff nur sehr 
langsam ab; es dauerte 11% Stunden und mehr, bis 
Abkühlung erfolgt war. Dabei wurden durch die Ro- 
tation der Form die schwereren Teile des Werkstoffs 
nach außen geschleudert, die leichteren nach innen ge- 
drängt, und es entstand auf diese Weise eine ungleiche 
Verteilung der Einzelbestandteile im Werkstück. Diese 
Verteilung entsprach zufällig sehr gut der für den vor- 
liegenden Sonderzweck ansestrebten. 


Die Struktur des so erhaltenen Materials unter- 
scheidet sich anscheinend nicht wesentlich von der eines 
gewöhnlichen Stahlgusses. Es liegt auch kein Grund zu 
solchem Unterschied vor, da das Material, nachdem es 
in die Form eingebracht ist, durch die Geschwindigkeit 
der Abkühlung ebenso beeinflußt wird wie bei einer 
gewöhnlichen, feststehenden Form. Die Zentrifugalkraft 
vermag offenbar weder die Struktur von sich aus zu 
beeinflussen noch auch sie angesichts der Einwirkung 
anderer Faktoren zu ändern. Das ist kein Nachteil, 
sondern im Gegenteil erwünscht. Beim üblichen Schmie- 
den eines derartigen dickwandigen Zylinders ist die 
Festigkeit des Materials in einer Richtung sehr groß, 
in einer anderen gering. Nur beim Schmieden über einen 
Dorn läßt sich die Festigkeit gerade in der für ein 
Geschützrohr wichtigen Richtung besonders hoch erzie- 
len. Beim Guß ist sie nach allen Richtungen hin gleich 
groß. Dendriten sind zwar vorhanden, können aber durch 
nachfolgende Wärmebehandlung leicht beseitigt werden. 


Eine vom Vortragenden gezeigíe Photographie eines 
„durch Zentrifugalguß hergestellten und dann durchschnit- 
tenen Rohres ließ im Querschnitt deutlich die schicht- 
weise Struktur erkennen. Man sah Ringschichten ähn- 
lich den Jahresringen beim Baumstamm. Die innere 
Oberfläche erschien rauh und ungleichmäßig, auch meh- 
rere Längsrisse waren erkennbar. Das Rohr wurde mit 
so £roßer Wanddicke gegossen, daß genügend Material 
weggenommen werden konnte, so daß also das endgültig 
fertiggestellte Rohr nur solides, kerniges Material auf- 
wies. 


In der hierauf folgenden Diskussion wurde darauf 
hingewiesen, daß die ungleichmäßige Verteilung des 
Kohlenstoffs im Gußstück nicht eigentlich auf Rotafion 
und Zentrifugalkraft, sondern auf die Tatsache zurück- 
zuführen sei, daß die Abkühlung künstlich stark ver- 
zógert wurde, einmal durch sehr schnelles Eingießen 
ın die Form, und zweitens durch das feuerfeste Mauer- 
werk. 


Man betonte, daß es auch beim Zentrifugalguß 
durchaus möglich sei, das Gußstück frei von Saigerun- 
gen und ungleichmäßiger Verteilung der Einzelbestand- 
teile zu erhalten, wenn man nur die Abkühlungsge- 
schwindigkeit genau regelt und sie besonders groß macht. 


Im zweiten Teile seines Vortrages gab Dr. Langen- 
berg einen interessanten Vergleich zwischen Schlag- 
festigkeit und Zugspannung von Stahl. Er zeigte, daß 
ein Stahl hoher Zug- im allgemeinen auch hohe Schlag- 
festigkeit hat und umgekehrt, obwohl die Werte in 
beiden Fällen nicht gleich sind. Es sind in der Tat 
Fälle bekannt, in denen 2 Stahlproben von anscheinend 
leicher Dehnung und Zugfestigkeit ganz verschiedene 
mac aufwiesen. Dr. Langenberg bestimmte 
die Dehnung zweier Proben, indem er die Meßlänge 
in Teile von je etwa 1/2 mm unterteilte. Bei Fest- 
stellung der Dehnung für diese Teilchen ergab sich 
ein ziemlich überraschendes Resultat: Bei dem eu 
Probestab verteilte sich die Dehnung gleichmäßig = 
die einzelnen Abschnitte, während beim andern die 
nung einzelner Abschnitte sechsmal so groß war wie ed 
derselben Abschnitte am ersten Probestab. Der e 
mit der größeren örtlichen Dehnung hatte auch die 
größere Schlagfestigkeit. 


— eures — 
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Zeitschriftenschau 


Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Auszüge und Berichte“ usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeitschriften stehen unsern A 
eitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihweise zur Verfügung, gegebenenfalls 


die sich als Bezieher unserer ri 
können von den betreffenden Original-Aufsätzen auch Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


Neubauten 


Die Doppelschrauben-Personenmotorschiffe „Freiherr 
vom Stein“ und „Beethoven“ der Köln-Düsseldorfer 
Rheindampfschiffahrt. 1. ‚Freiherr vom Stein”, bei Chr. 
Ruthof, Mainz-Kastel erbaut; 47,5x7,0x2,9 m; Tief- 
gang betriebsfertig 1,2 m; 1060 Fahrgäste. 2 sechszylin- 
drige kompressorlose Viertakt-MAN-Motoren von je 
275 EPS bei 290 min. Umläufen; Bohrung 275 mm, Hub 
420 mm. Flettnerruder. 2. „Beethoven“, bei Gebr. Sach- 
senberg, Köln-Deutz, erbaut (s. Schiffbau, Jahrg. 1927, 
S. 347). Ausführliche Beschreibung beider Schiffe. (Z. 
d. V. D. IL, 5. November, S. 1583, Schröter. 9 Photos, 
Schiffspläne, Hauptspant, 5 S.) 

Motorschiff „Rheinland“, für die Hamburg-Amerika 
Linie auf der Deutschen Werft, Hamburg, erbaut. 
157,16 x 18,00 x 11,44 m; Tragfähigkeit 10 400 t bei 7,8 m 
Ladetiefgang, 6622 B.-R.-T. Schelterdecker mit Brücken- 
haus. 18 elektrische Winden, 18 5 t-Biijume, ein 40 t- 
Baum. Sechszylindriger doppeltwirkender MAN-Zwei- 
taktmotor, 700 mm Bohrung, 1200 mm Hub, 4500 WPS 
bei 86 min. Umläufen; Anlafventile nur in den unte- 
ren Zylinderdeckeln. Abgaskessel. 3 Dieseldynamos, je 
200 kW. Elektrisch geschweißtes Stromlinienruder, um 
den Rudersteven sich drehend, Rudermaschine braucht 
etwa ein Drittel der sonst üblichen Leistung. (The 
I Ship, November, S. 281. 8 Photos, Schiffspläne, 


Motorfrachtschiff „Irland“, für die Dansk-Franske- 
Dampskibsselskab, Kopenhagen, bei Burmeister & Wain 
erbaut. 99,06Xx 15,19xX 7,01 m; 5600 t Tragfähigkeit bei 
6,25 m Tiefgang. Back, Brückenhaus, Hütte; vorn zwei 
Laderäume mit 3 Luken, hinten 1 Raum mit 2 Luken; 
die Sülle der beiden vorderen Luken und der hinteren 
Luke in der Well sind bis an die Aufbauendschotten 
geführt. 10 3 t-Bäume, 10 elektrische Winden. Offi- 
ziere und Maschinisten im Deckshaus auf der Brücke, 
Mannschaft in der Hütte. Antrieb durch einen einfach- 
wirkenden sechszylindrigen B. & W.-Motor mit 550 mm 
Bohrung und 1500 mm Hub, der mit 1690 “IPS bei 
95 min. Umläufen dem Schiff die Dienstgeschwindigkeit 
von 10,5 kn gibt. Die Nockenwelle liegt in Höhe der 
Zylinder - Oberkante. Täglicher  Brennstoffverbrauch 
4 t, Fahrbereich bei 500 t Bunkerinhalt 24000 sm. 
Sämtliche Hilfsmaschinen elektrisch; drei Motorgenera- 
toren, 1X66 kW, 2x33 kW, 100 bzw. 50 WPS. Auf 
der Probefahrt wurden bei 2,53 m Tiefgang 11,59 kn 
mit 1955 WPS bei 106,9 min. Umläufen erzielt; Brenn- 
stoffverbrauch 104,2 g/IPS x Stde. (Shipb. and Shipp. 
Rec., 5. Januar, S. 11. 6 Photos, Pläne .vom Schiff 
und Motorraum, 4 S.) 

Fracht- und Fahrgastdampfer „Oberon“, bei den 
Chantiers et Ateliers de St. Nazaire-Penhoet für den 
Dienst Finnland—England der Finska Angfartyss A. B. 
erbaut. 88,49 x 13,40 x 7,38 m. Tragfähigkeit einschl. 
Fahrgäste bei 6,40 m Tiefgang 1265 t. Drei Decks, 
Brückenhaus, Hütte. Kammern und Räume für 133 Fahr- 
piste 1. KI. und 247 3. KI. auf dem Haupt- und 2. Deck. 
Jrei Laderäume vorn, einer hinten, Unterraum 2 und 4 
für Kühlladung. Je vier 10 t- und 5 t-Bäume am 
Fockmast, je zwei am Grofimast, vier 5 t-Bäume an zwei 
Pfosten, zwei 3 t-Krane, acht Dampfwinden. Antrieb 
durch eine Dreifachexpansionsmaschine von 4850 IPS, 
den Dampf von 12,65 at liefern vier Einenderkessel mit 
Howdens Zug und Oelfeuerung, 46 m lang, 3,56 m 
yurchmesser, 139 m? Heizfläche. Probefahrtsgeschwin- 
digkeit 15 kn mit einem Brennstoffverbrauch von 485 $ 
für den IPS-Stunde. (Shipb. and Shipp. Rec., 12. Ja- 
nuar, S, 37. 3 Photos, Schiffspläne, 4 S.) 

_Motorschlepper „Unico“ für die Themse, für die 

nion Lighterage Co., Ltd., von J. S. Watson, Gains- 

rough, erbaut. 17,53x4,72Xx 2,36 m; Tiefgang 1,98 m. 
Antrieb durch einen vierzylindrisen direkt umsteuer- 
baren Gardner-Motor von 2W PS, Bohrung 356 mm, 


Hub 381 mm. Ausführliche Beschreibung; der Schlepper 

hat sich im Dienst sehr gut bewährt, die Gewichts- 

ersparnis ne Motorantrieb gestattete sehr kräftige 
e 


Bauart, z. B. ckkonstruktion aus Stahlguß. (Motor 
Boat, 9. Dezember, S. 525. 4 Photos, Schiffspläne, 
Hauptspant, 3 S.) 

Schiffsantrieb 


Neues Fahrgastschiff für die Norske Amerika Linie. 
Zur Ermittlung der zweckmäßissten Antriebsart für 
einen Neubau der Norske Amerika Linie von der ungefäh- 
ren Größe der Gripsholm“ der Svenska Amerika Linie 
(s. Schiffbau, Jahrg. 1925, S. 529, 777) wird durch Ver- 
gleich der Brennstoffverbräuche dieses Schiffes und des 
etwas kleineren Fahrgastdampfers ‚Stavangerfjord“ unter 
Umrechnung auf gleiche Grundlage ermittelt, daß bei 
Motorantrieb und neun Reisen im Jahre mit etwa 16 kn 
Seegeschwindigkeit ein Schiff von ‚„Gripsholm"-Größe 
gegenüber Kolbenmaschinenantrieb etwa 330000 Mark 
jährlich an Betriebsstoffen und 6 Mann an Maschinen- 
personal spart. Für eine Kolbenmaschine mit Abdampf- 
turbine nach Bauer-Wach wird gegenüber dem Motor- 
antrieb ein Mehrverbrauch an Betriebsstoffen für 220 000 
Mark errechnet, die Hochdruckturbinenanlage in Anhalt 
an die des „King George“ erfordert nur geringe Mehr- 
kosten gegen Motorantrieb, dagegen verbraucht eine 
Turbinenanlage mit dem üblichen Dampfdruck und mit 
Zylinderkesseln etwas weniger Brennstoff als die Motor- 


anlage. (Skibsbygning, November, S. 203; Dezember, 
S. 217. 6 S.) 
Dieselelektrischer Antrieb für Mississippi-Schiffe. 


Auf dem Mississippi sind zwei Schlepper von 30,5 m 
und drei von 21,3 m og mit dieselelektrischem An- 
trieb in Benutzung, ein Schlepper von 33,5 m Länge 
ist im Bau; für sämtliche Fahrzeuge ist Heckradantrieb 
gewählt. Die an sich bekannten Vorteile des dieselelek- 
trischen Äntriebs werden auf Grund der Erfahrungen 
im Schleppbetrieb unter Berücksichtigung seiner Eigen- 
heiten besprochen; statt Heckräder können auch Schrau- 
ben gewählt werden. (Nautical Gazette, 7. Januar, S. 12, 
Beekman, Vortrag vor dem Engineer’s Club, St. Louis, 


2 S.) 
Stabilitát 


Die Betriebsstabilitát und die Sicherheit der Schiffe. 
Die von der Bauwerft der Schiffsleitung mitgegebenen 
Hebelarmkurven für symmetrisch verteilte Ladung müssen 
den Verhältnissen der Betriebsstabilität durch Berück- 
sichtigung von Winddruck, Leckwasser, Wasser an Deck, 
am Leeschanzkleid, eindringendes und überschießendes 
Wasser, Aufenthalt von Fahrgisten in Lee, Verbrauch 
von Brenn- und Betriebsstoffen, Ruderlegen u. a. ange- 
paßt werden. Erläuterung zur Berichtigung der Hebel- 
armkurven. Besprechung von Untergiingen infolge un- 
enügender Betriebsstabilität. (Hansa, 14. Januar, S. 130, 
chwarz. 5 Skizzen, 5 S.) | 


Widerstand 


Widerstand langsamfahrender Schiffe nach verschie- 
denen Forschern: Schaffran 1919 und 1921, Kent, Ba- 
ker, McEntee, Semple, Robertson. Als Grundlage für 
die Untersuchung ist ein in Berlin geschlepptes Schiff 
von 105 m Länge (s. Schiffbau, 24. Dezember 1919) ge- 
nommen. Beschreibung des Verfahrens zur Bestimmung 
des Widerstandes nach den Formeln und Ersebnissen 
der genannten Forscher an abweichenden Modellen. (Het 
Schip, 6. Januar, S. 6, Arkenbout Schokker. 2 Schau- 
bilder, 3 S.) 

Nebenstrómungen in gekrümmten Kanälen. Entste- 
hung der Doppelquerwirbel in Krümmern durch Wand- 
reibung, Versuchsergebnisse von Lell, Geschwindiskeits- 
richtungen im Krümmer. Beschreibung der in der Ver- 
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suchsanstalt für Grund- und Wasserbau der Technischen 
Hochschule Hannover ausgeführten Versuche nach neue- 
rem Verfahren. Aus den Grenzschicht-Strombildern bei 
wirbelfreien Krümmern und Krümmern mit Wirbelräumen 
wird auf den Verlauf der Nebenströmung geschlossen. 
— Versuche über Strömungserscheinungen an Schaufel- 
profilen. (Z. d. V. D. I, 17. Dezember, S. 1779, Hin- 
derks. 9 Photos, 9 Skizzen, 4 S.) 


Maschinenleistung von Kiistenschiffen. Im Anschluß 
an den Vortrag von Calder ‚Bemerkungen zum Ent- 
wurf von Küstendampfern“ vor der 1.N. A. im Frühjahr 
1927 (s. Schiffbau, Jahrg. 1927, S. 218) werden die 
Gründe für den verhältnismäßig hohen Leistungsbedarf 
und die voneinander stark abweichenden Fahrtergeb- 
nisse der Küstenschiffe besprochen: ungünstige Ausbil- 
dung des Hinterschiffes infolge hinten angeordneter Ma- 
schine, ungünstigste Lage, Drehzahl und Abmessungen 
der Schraube. (Shipb. and Shipp. Rec., 19. Januar, S. 60. 


1 S.) 
Docks 


Schwimmdock für die Marinewerft in Soerabaya, 
von Burgerhout’s Machinefabriek en Scheepswerf erbaut. 
Kastenlänge 93,0 m, größte Breite auf Außenkante 
Seitenkästen 24,7 m, Breite zwischen den Seitenkisten 
19,0 m, Höhe des Bodenkastens 2,85 m, Freibord bei 
rößter Absenkung 1,40 m, hierbei Tiefgang über den 
tapelklötzen 5,6 m, Hebekraft 3000 t. 2 Plattformen 
brin die Gesamtlänge auf 105,0 m. Berechnungs- 
grundlage: Welle von Docklänge und Höhe !’,, davon. 
Dabei Normalspannungen nicht über 1000, Schub- und 
Querspanmungen nicht über 890 kg cm*; besondere Ver- 
stärkung an den Enden des Bodenkastens unter der 
inneren Seitenkastenwand gegen Beanspruchungen im 
Seesang. Bodenkasten hat fünf Luft- und zehn Wasser- 
zellen. 2 elektrische Lenzpumpen, zwei Kompressoren 
für Preßluft zur Bedienung der Schieber; vier elek- 
trische 6 t-Spille. Stapellauf auf drei Bahnen mit Stei- 
ung 1: 16, schnelles Abbremsen war nofwendig; hier- 
Bei riß kurz vor Stillstand eine Kette. (Het Schip, 
2 Photos, Dockpläne, 3 S.) 


Werkstoffe 


Briichigwerden von Kesselblechen. Rißbildung von 
Kesselbaustoffen in Lösung von NaOH, in Abhängigkeit 
vom Dampfdruck, Rißbildung durch Zusatz von Natrium- 


6. Januar, S. 3. 


sulfat verhindert, Einfluß der anea Panen auf 
die Rißbildung. Ursache der Rißbildung unter Druck. 
Ferner: 

Durchführung des Zerreißversuches an Blechen. 


Maßnahmen zum Prüfen von Blechen zwischen 0,12 
und 6 mm Dicke; Bestimmung der Fließsrenze von 
Stoffen ohne Streckgrenze durch Einführung der Dehn- 
grenze. Ferner: 

Größe und Lage von Probestäben in Stahlguß- 
stücken. Nach dem -Bericht eines Sonderausschusses 
haben Untersuchungen ergeben, daß an den bisherisen 
(amerikanischen) Vorschriften über Probenentnahme 
Aenderungen nicht erforderlich sind. Bei sorgfältiger 
Arbeit kann die Abtrennung mit dem Schneidbrenner 
erfolgen; wesentliche Festigkeitsunterschiede zwischen 
der angegossenen und der dem Guß entnommenen Probe 
waren nicht zu erkennen. (St. u. E., 29. Dezember, 
S. 2231; Vortriige vor der Am. Soc. for Testing Mate- 
rials. 1 Photo, 3 Schaubilder, 2 S.) | 


Die Rolle des Sauerstoffs für die Metallurgie und 
die Qualität des Stahls. Die Entwicklung der Sauerstoff- 
frage; die analytische Bestimmung des Sauerstoffs; der 
Einfluß des Sauerstoffs auf die Eisenschaften des Stahls; 
die Bindung des Sauerstoffs im Stahl sowie die Be- 
einflussung der Sauerstoffbindung durch Desoxydations- 
mittel; die Untersuchunssverfahren zur Erforschung des 
Desoxydationsvorganges. (Z. d. V. D. L, 5. November, 
S. 1569, Oberhoffert, Hessenbruch, Esser. 5 Photos, 
10 Schaubilder, 8 S.) 


Schwindungsspannungen in Stahlsußstücken. Zu- 
sammensetzung der Gußspannundgen aus Wärme- und 
Schwindungsspannungen. Entstehung der Schwindunss- 
spannungen durch den Widerstand der Form. Beispiele. 
(St. u. E„ 15. Dezember, S. 2108, Malzacher. 3 Skiz- 
zen, 2 Schaubilder, 4 S.) 
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Sprödigkeit von Kettengliedern als Folge von Probe- 
belastung und Glühen. Ergebnisse von Fallversuchen 
an 90 Kettengliedern von 40 mm Eisendurchmesser, die 
z. T. auch Schmiede-, z. T. aus Gußeisen bestanden 
und teilweise bei verschiedenen Temperaturen geglüht 
waren. Einfluß des Baustoffes, der Glühtemperatur, 
des Steges auf die Zahl der überstandenen Fallproben 
mit einer Höhe von 6,7 m. (Engineering, 6. Januar, 
S. 2, Mulder. 8 Photos, 8 Schaubilder; s. auch Schiff- 
bau, Jahrgang 1927, S. 177). 

Gummiiberzige für Wellen und Wellenbócke als 
Schutz gegen Anfressungen. Beschreibung neuerer Ver- 
fahren zum Anschluß des Ueberzugendes an die Welle 
und zum Ueberziehen von Wellenböcken mit einer 
Gummilage; Hinweis auf den in Deutschland herge- 
stellten Ueberzus des , Leviathan” (fr. „Imperator‘). 
(Journal of the Am. Soc. of Nav. Arch, November, 
S. 693, Doggett. 7 Photos, 2 Skizzen, 9 S.) 

Die mechanische Prüfung von Werkstoffen für Ma- 
schinen hoher Drehzahl. Stahlblöcke für Rotoren sind 
zwecks Prüfung auf Fehler auszubohren, Beschreibung 
der Prüfverfahrenfehler. Anordrung der Probestäbe an 
einem Schwungrad. Günstiger Einfiuß von Zugvorspannuns 
am Rande eines Schwungrades auf seine Festigkeit. Be- 
schränkte Anwendbarkeit der HRöntgenuntersuchung; 
magnetische Untersuchung von Fehlern auf und unter 
der Oberfläche (s. auch Schiffbau, Heft 1, S. 14). Aen- 
derung der Wärme- oder elektrischen Leitfähigkeit läft 
innere Fehler entdecken. Prüfung von Werkstoff für 
Bolzen an Maschinen mit hoher Temperatur durch Kerb- 
schlagprobe und nachfolgende Zerreißproben bei ver- 
schiedenen Temperaturen und mikroskopischen Vergleich 
der Bruchflächen. Vorrichtung zur Untersuchung der 
Abnutzung an den Flanken von Zahnrädern und von 
Stopfbuchsbrillen an Wellen. Ermüdungsprüfung. (En- 
gineering, 11. November, S. 623; 18. November, S. 665, 
Bailey. 13 Photos, 16 Skizzen, 6 Schaubilder, 7 S.) 


Schweißen und Schneiden 


Die Grenzen der Schweißung an Eisenkonstruk- 
tionen. Ergebrisse verschiecener Untersuchungen ameri- 
kanischer Baubehörden und Firmen über Festigkeit und 
Wirtschaftlichkeit elektrischer Schwe’ßung bei Hochbau- 
arbeiten; sie fallen nicht immer zugunsten der Schwei- 
Bung aus. Ersparnisse beim Schweißen werden erzielt, 
wenn der Werkstoff vom Walzwerk unter Umgehung 
der Werkstatt unmittelbar zur Baustelle geschafft wer- 
den kann. (Schmelzschweifuns, Dezember, S. 214, Illies. 
3 Skizzen, Zahlentafeln, 2 S.) 


Werkstatt 


Verbesserung von Preßlufthämmern durch Anord- 
nung einer Federung, die die Stöße mildert und da- 
durch Brüche an den Döppern einschränkt, bequemere 
Handhabung und bessere Arbeit ergibt. (Shipb. and Shipp- 


Rec., 5. Januar, S. 16. 1 Skizzen.) 
Fischerei 
50 Jahre Hochsee-, Herings-, See- und Küsten- 


fischerei. Vortrag vor dem 1. Fischereitag in Kiel, Mai 
1927 (s. auch Schiffbau 1927, S. 284). (Mitteil. d. Deutsch. 
Seefischerei-V., Dezember, S. 549, Maltzahn. 9 S.) 

Der größte britische Motortrawler „Lilias“, 35,05 X 
6,71 X 3,96 m, 355 t Verdrängung. Antrieb durch einen 
vierzylindrigen Bolindermotor von 350 WPS bei 225 min. 
Umläufen, 420 mm Bohruns, 48) mm Hub; Winden- 
antrieb vom Hauptmotor, Hilfsmaschinen durch zwei 
Bolindermotoren angetrieben. Brennstoffvorrat 53 í, 
Fahrbereich bei 634 kn 11—12000 Seemeilen. Zum Auf 
tauen der Netze wird das Motorkühlwasser benutzt. 
Ausführliche Beschreibung der Maschinenanlage. (Motor 
Boat, 9. Dezember, S. 536. 7 Photos, 3 S.) 


Binnenschiffahrt 


58. ordentliche Hauptversammlung des Zentral-Ver- 
eins für deutsche Binnenschiffahrt e. V., Duisburg, 
6. und 7. Oktober 1927. Vorträge: Schreiber: „Binnen 
schiffahrt und Wasserstraßen im Rahmen der deutschen 
Verkehrs- und Wirtschaftspolitik“; de Thierry: ,Nord- 
amerikanische Binnenschiffahrtsprobleme”; D::britz: 
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„Friedrich Harkort, der Begründer des Zentralvereins oder elektrishem Wege, Einfluß der Temperatur auf 

i für deutsche Binnenschiffahrt e. V.“. Ansprachen, Preis- die elektrische Leitfähigkeit verunreinigten Wassers, Ein- 
verteilung der Schlichting-Stiftung. (Z. ft. Binnenschiff- fluß des Stromes auf die Elektroden der Meßzellen, 
Einfluß der Schutzkapseln der Elektroden, Normuns 


fahrt, November, S. 483, 28 S.) 
| der Elektrodenoberfliche und der Niederschlagsmenge, 
| Kanäle Konstruktion der Zellen für unreines Wasser, Isolation 
der Elektroden, Zellen für Salzwasser, ausführliche Be- 


Das Projekt eines GroBschiffahrtsweges von den schreibung der verschiedenen Ausführungsformen, Ein- 
Großen Seen nach dem Atlantischen Ozean. Notwen- bau an Bord, Ratschläge für den Bau der Meßseräte. 
digkeit der Verbesserung des Wasserweges zwischen (Journal of the Am. Soc. Nav. Arch, November, S. 658, 
den Seen und dem Atlantik; Zusammenschluß der acht- Huey. 9 Photos, 10 Skizzen, 5 Schaubilder, 35 S.) 


zehn beteiligten Staaten. Der von ihnen eingesetzte 


Ausschuß empfiehlt den Sf.-Lorenzweg, falls ein brauch- i 
bares Abkommen mit Kanada getroffen wird. (Hansa, Mebeinrichtungen 
24. Dezember, S. 2077, Paschen. 1 Skizze, 4 S.) Messung von Arbeitswiderstinden und Beanspru- 
chungen. Meßgerät, das mit Hilfe elektrischer Schwin- 
Kessel sungen, die durch Veränderung der Abstände zweier 
Meßpunkte beeinflußt werden, trägheitsfreie Messungen 


Bestimmung von Salz und Verunreinigungen im an Maschinen, Bauteilen, Menschen ermöglicht. Bei- 
Kesselspeisewasser. Arten der Verunreinigungen, Ur- spiele von Messungen mit Schaubildern. (Z. d. V. 
sache von Kesselstein, Wirkung von Salz und Kessel- D. I, 12. November, S. 1609. Sachsenberg, Osenberg, 
stein, Bestimmung der Verunreinigungen auf chemischem Gruner. 5 Photos, 7 Schaubilder, 5 S.) 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


habe es auf der Genfer Flottenabrüstungskonferenz sei- 


Allgemeines nen amerikanischen Freunden immer wieder, aber ver- 
Elektrischer Schiffsantrieb. Die nachfolgende inter- geblich, klar zu machen versucht. Der bis 1929 auf- 
gestellte englische Bauplan sehe für 1927 drei Kreuzer 


essante Zusammenstellung über Kriegsschiffe, deren 

Schrauben elektrisch angetrieben werden, entstammt dem vor. Bis jetzt seien aber noch keine Anzeichen für 
Septemberheft des Journal of the Institute of Electrical ihren Baubeginn zu sehen. Er hoffe doch, daß der 
Engineers: Bauplan eingehalten werde. Dann würden 1932 im gan- 


Einzelheiten über elektrisch angetriebene Kriegsschiffe. 


Schiffstv Zeit d.| Leistung | Gschw.| Propl.| Primärmaschinen Generatoren g Elektromot. 
Schiffs- An Fertig- TE Dreh- 451,1. Dreh- | |Dreh- 
z und > | des Schiffes |-| „, a |Z |Dreh-| 90 E| 359 . zahl | Spannung Lei- a [| zahl 
ON Nationalität | Stel ae 154 zn BES 28 | TYP | e nv | sung PC Ed e 
` x lung PSe kn u Min: aih (0 > zur 55” Min. in kW | = |N | Min, 
Langley | Flugzeugträg.|1922 als| 5400, 14,5 |2 110 1 1990'12,53 0 | Drei- 1990 | 2300/2420 | 4400 2| 110 
(früher | (Ver. Staaten)| Flug- bis phasen his | 
Jupiter) ela 2100 2100 : 
New Schlachtschiff | 1918 | 28000 21 4 161 2/2130 17,6 30 | Zwei- | 2150 | 3000/4242 | 10 500 | > |'4| 161 
Mexico |(Ver. Staaten) + | puares ss 
California do. 1921 | 28500, 21 |4 170|5|2 2065 176 0 | 8 f 2065| 3000/4242 11000| =) 4| 170 
Tennessee do. 1920 | 28500 | 21 4 170|2|2|2075|17,6 30 | Es 2075 | 3000/4242 | 11 000| Z || 4| 170 
Colorado do. 1923 | 28900 21 4 17015) 2|2050117,6 30 | "© | 2030 | 3000/4242 11000| - | 4| 170 
Maryland do. 1921 28900 21 4 1701| x) 2 | 2065 | 17,6 0 Zwei- a 3000/4242 11 000 4| 170 
A phasen 
West- do. 1923 28 900 | 21 4 170|€|2 2065 | 17,6 O Drei- 2065 | 3000 4242 11 000 4| 170 
Virginia a | phasen | | 
Lexington | Flugzeugträg.| 1927 |180 000 | 34,5 |4 317 2 20,7 | == 8| 317 
(Ver. Staaten) 
Sarafoga do. 1927 1180000 | 34,5 |4 317 2| — |20,7 — — |—|8|317 
Kamoi |Oeltank- und | 1922 8000 15 |2 120 1 2400 17,6) 85 | Drei- | 2400 2500 | 6500|:8 2| 120 
Flottenhilfs- | pnóson | | PE 
schiff (Japan) E 
Delikaan Untersee- 1922 1140| 12 2110| .,(2| 2% za = 290 390 468 | — 2| 190 
bootsmutter- K | 
schiff (Ndl.) = r 
Adventure |Klein.Kreuzer| 1926 4 200| 14 2| 1601212| 343 Drei- | 345 1100 1 650 55 2 1560* 
(England) Marschanlage e | pasen £* 
Grónsund | Untersee- 1885 250| 11 „(1 = ÉS PE 
bootsmutter- ye 
schiff (Dän.) 


Ensland zen 65 Kreuzer vorhanden sein, wohinsesen in Genf 
di als Bedarf 70 genannt worden seien. Bei Ausbruch 


Die Abrüstungsfrage. Lord Jellicoe warnte in einer des Weltkrieges habe England 114 Kreuzer besessen, 
Tischrede am 26. Oktober 1927 davor, die Sparsam- und das seien nicht genug gewesen. (Times, 27. Ok- 
keit bei der Marine so weit zu treiben, daß der Schutz tober 1927.) 

der Seeverbindungen des Weltreiches gefährdet werde. Im Oberhause verlangte Lord Wester Wemyss am 


Daß England hinsichtlich dieses Schutzbedürfnisses in 10. November die Vorlage amtlicher Nachrichten über 
einer ganz anderer Lage sei als jede andere Nation, die Genfer Flottenabrüstungskonferenz. Wer sich ernst- 
lich mit den dorf behandelten Fragen befasse, müsse 


* Wcspellerdrehzahl aber nur 160/Min. 


SCHIFFBAU | 56 


erkennen, daß die Streitmacht, die England zum Schutz 
seiner Handelswege unterhalte, keineswegs zu groß sei. 
Sie noch zu vermindern, bedeute eine Gefahr, die keine 
verantwortliche Regierung auf sich nehmen könne. Bei 
den Verhandlungen habe man eine Vorbedingung des 
Gelingens vermißt: eine vollkommene Kenntnis und das 
Verstehen der Politik jedes beteiligten Landes. Die 
Aufgabe sei überdies dadurch verwickelt gemacht, daß 
einer der Unterhándler durch Beschränkungen gebun- 
den gewesen sei, von denen die beiden anderen frei 
seien. England sei durch die Beschränkungen der Pa- 
riser Deklaration gebunden, eines Abkommens, das we- 
der die Vereinigten Staaten noch Japan unterzeichnet 
hátten. Man müsse sich vor Augen halten, daß der 
bis jetzt hoffnungsvollste Versuch zur Beschränkung 
der Rüstungen nun gescheitert sei. In welchem Grade 
dadurch die weitgehenden Fragen der allgemeinen Ab- 
rüstung berührt würden, sei schwer zu sagen; aber 
man müsse befürchten, daß die Aussichten, soweit Eng- 
land in Frage komme, erheblich vermindert, wenn nicht 
gänzlich vernichtet seien. — Die Hauptmacht der eng- 
lischen Flotte liege nicht in Geschützen oder Torpedos, 
sondern in dem uralten Recht aller Kriesführenden, 
alle feindlichen Seezufuhren gänzlich zu unterbinden, 
wovon die feindliche Widerstandskraft hauptsächlich ab- 
hängen müsse. Dieses Recht sei ein altes, historisches 
und allgemein anerkanntes Gesetz des Völkerrechts, 
das seit Jahrhunderten auf Grund gemeinsamer Zustim- 
mung die Handlungen aller zivilisierten Länder in ihren 
gegenseitigen Beziehungen geregelt habe, besonders in 
Fragen der Seekriegführung. Die Seeherrschaft (com- 
mand of the sea) sei für England unentbehrlich; ohne 
sie könne es überhaupt nicht mehr Krieg führen. Dar- 
aus folge, daß die erwähnten Rechte für England von 
größerer Bedeutung seien als für jedes andere Land. 
Bis 1856 seien alle Versuche, diese Rechte aufzuheben, 
fehlgeschlagen. Aber in jenem Jahre habe die in Paris 
tasende Friedenskonferenz zur Beendigung des Krim- 
krieges durch Unterzeichnung der Pariser Deklaration 
ein während des Krimkrieges einstweilig vereinbartes 
Uebereinkommen auf die Dauer abgeschlossen. Von da 
ab hätten feindliche Güter unter dem Schutze einer 
neutralen Flagge verschifft werden können. Die See- 
herrschaft sei jetzt nur durch Zerstörung der feind- 
lichen Hauptseekräffe zu erlangen. Dazu aber müßten 
sie aufgesucht und zur Schlacht in offener See ge- 
bracht werden. In der Seekriegsgeschichte der letzten 
200 Jahre sei nichts merkwürdiger als die Unfähigkeit 
des englischen Volkes, zu begreifen, daß die Möglich- 
keit, die feindlichen Streitkräfte zu finden und zu 
zerstören, mit der Fähigkeit zusammenhänge, seinen 
Handel zu unterbinden. Dank der Tatsache, daß im 
Großen Kriege den Feind Zufuhren in solchen Mengen 
erreichten, habe seine Flotte niemals ihre Häfen ver- 
lassen, es sei denn, um einmal irgendeinen Vorstoß zu 
machen, der auf das endgültige Kriegsergebnis keiner- 
lei Wirkung habe ausüben können, so erfolgreich er 
sonsf gewesen sein möge. Weil die Zufuhren den Feind 
auf dem Seewege erreicht häften, sei er imstande ge- 
wesen, vier Jahre lang seine Widerstandskraft zu be- 
wahren. Die Unfähigkeit der englischen Marine, einen 
unmittelbaren Druck auf die deutsche Flotte auszu- 
üben, sei das logische, ja das unmittelbare Ergebnis 
der Pariser Deklaration. 


Im Jahre 1907 habe die englische Regierung die 
ihr noch verbliebenen, verstümmelten Rechte endgültig 
aufzugeben gesucht. Die Anweisung an ihre Vertreter 
auf der Haager Konferenz jenes Jahres besasten, daß 
die Regierung willens sei, den Grundsatz der Bann- 
ware vollkommen aufzugeben, und froh sein würde, 
das Durchsuchungsrecht soweit wie irgend möglich ein- 
geschränkt zu sehen. In diesem Geiste und unter die- 
sen Bedingungen sei die Haaser Konferenz geführt 
worden. Die gleiche Absicht durchwehe die Londoner 
Deklaration von 1909, die glücklicherweise niemals in 
Kraft getreten sei. Wie sich die Regierung. jetzt zu 
der Sache stelle, wisse er nicht; aber nach den Er- 
fahrungen des letzten Krieges sei es zum mindesten 
unwahrscheinlich, daß ihre Ansichten die gleichen sein 
könnten wie die ihrer Vorgänger vor 20 Jahren. Auch 
werde sie wahrscheinlich kaum jemals die auf der 
Haager Konferenz angenommene Politik befolgen. Wenn 
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aber die englische Flotte in Kriegszeiten jemals wieder 
imstande sein solle, einen unmittelbaren Druck auf ihren 
Feind auszuüben, und ihr so die Notwendigkeit erspart 
bleiben solle, riesige Unternehmungen zu Lande durch- 
zuführen, so genüge es nicht, sich lediglich bei dem 
gegenwärtigen Stand der Dinge zu beruhigen, sondern 
dann müsse die Marine wieder in ihre alten Rechte 
eingesetzt werden.“ 


„Von manchen werde behauptet, der große Um- 
fang des englischen Handels und der englischen Schiff- 
fahrt mache beide in Kriegszeiten besonders verwund- 
bar, und infolge dieser Verwundbarkeit und Englands 
Abhängigkeit von durchaus sicherem Seehandel in Kriegs- 
zeiten könne das Reich mehr als irgendeine andere 
Macht durch Rechtsabmachungen in der Art der Pariser 
Deklaration gewinnen. Alle derartigen Beweisführungen 
beruhten auf gefährlichen und durchsichtigen Trug- 
schlüssen. Gerade der Umfang des englischen See- 
handels im Kriege, weit entfernt davon, eine Gefahr zu 
sein, sei eine der Hauptquellen der verhältnismäßigen 
Sicherheit und Stärke Englands. Gerade der Umfang 
des Seehandels ermöglichte im letzten Kriege im Verein 
mit dem von der Flotte gebotenen Schutz die Aufrecht- 
erhaltung der Seezufuhren Englands und seiner Bundes- 
genossen zu einer Zeit, wo die feindlichen Zufuhren, die 
ja von Anfang an gänzlich auf die neutrale Schiffahrt 
angewiesen gewesen seien, dauernd vollständig von 
Englands Gnade abhingen. — Wenn auch Hiag y heilig 
seien, so lasse sich doch nichts gegen einen Rücktritt 
von der Pariser Deklaration einwenden. Sie sei kein 
ratifizierter Vertrag, der seine Unterzeichner für immer 
oder auch nur für irgendeinen Zeitraum binde. Sie 
sei eine bloße Erklärung einer Absicht. Es liege kein 
rechtlicher oder moralischer Grund vor, warum nicht 
einer von ihnen zu irgendeiner Zeit sie förmlich kün- 
digen sollte. Deswegen sollte jetzt die Regierung be- 
schließen und der ganzen Welt kund fun, daß Eng- 
land seine Flotte in irgendeinem künftigen Kriege mit 
aller Kraft gebrauchen werde, mit der ihre alten Rechte 
sie ausstatteten. Dann würde Englands Macht in der 
Welt wieder das sein, was sie in der Vergangenheit 
gewesen sei: eine Seemacht — und nicht bloß eine 
Landmacht —; sie werde nicht nur der Notwendigkeit 
enthoben, jemals wieder riesige Armeen auszuheben, 
sondern auch in hohem Grade Europa bewahren vor 
der Verlängerung und Ausbreitung irgendeines dort 
etwa ausbrechenden Landkrieges. Andernfalls seien 
offenbar die Tage der Seemacht mit all ihrem zügelnden 
Einfluß auf den Krieg vorüber. — Wohl sei er sich 
dessen bewußt, daß eine Kündigung der Pariser Deklara- 
tion, wenn sie auch vorwiegend vom reinen Seekriegs- 
standpunkte von Bedeutung sei, eine Frage der hohen 
Politik wäre, für die kein Seeoffizier zuständig sein 
könne, und daß es andere Gesichtspunkte als die der 
Marine gebe, welche letzten Endes das Verhalten der 
Regierung in dieser Frage regeln müßten. Aber er 
möchte betonen, daß England, wenn es nicht davon 
zurücktreten würde, vor Möglichkeiten stehe, weit be- 
unruhigender und drückender, als sie bis zum Aus- 
bruch des letzten Krieges das Land jemals bedroht 
hätten. Kehre es nicht zu seinen alten Rechten zurück, 
so werde ihm seine einzigartige geographische Lage 
in keinem künftigen Kriege mehr als natürlicher Vorteil 
dienen. — Irgendeiner Verminderung der englischen 
Flottenrüstungen sei er nicht abgeneist. Er meine, daß 
sie sich unter gewissen Umständen vermindern ließen, 
unbeschadet der Sicherheit und zum Wohl der übrigen 
Welt; aber nicht in einer Weise, wodurch die Sicher 
heit der Handelswege oder der Freiheit der Meere 
aufs Spiel gesetzt oder der englischen Flotte die Fähig- 
keit zu offensivem Vorgehen genommen würde. a 
Abrüstung strebten sie alle, aber er sei durchaus der 
Meinung, daß man durch eine feste Haltung — nicht 
durch Abrüstung zum Frieden —, sondern durch Frie- 
den zur Abrüstung kommen solle.“ 


Für die Admiralität antwortete deren Zivillord, Earl 
Stanhope. Die aufgeworfenen Fragen seien heikel un 
für eine Erörterung im Parlament wenig geeignet. Einige 
Punkte aber möchte er aufklären: „Lord Wemyss habe 
von den vier Bestimmungen der Pariser Deklaration 
nur die eine berührt. Durch die erste werde die Ka: 
perei der zweiten decke eine neu- 


abseschafft; nach 
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trale Flagge feindliches Gut mit Ausnahme von Bann- 
ware; nach der dritten sei neutrales Gut außer Bann- 
ware unter feindlicher Flagge frei; und nach der vier- 
ten müsse eine Blockade, um bindend zu sein, wirk- 
sam sein. Eine Kündigungsbestimmung enthalte die De- 
klaration nicht, und deswegen würde es unmöglich sein, 
davon zurückzutreten, es sei denn, daß man zugeben 
wolle, daß Verträge, die keinerlei Fristbestimmung ent- 
hielten, jederzeit von einer Partei gekündigt werden 
könnten. Das würde eine Politik sein, die zu befolgen 
für Popenda äußerst gefährlich wäre. Der einzige Weg, 
die Deklaration aufhören zu lassen, bestehe darin, von 
allen Parteien die Zustimmung zu ihrer Aufhebung zu 
erlangen oder die Völkerbundversammlung zu veran- 
lassen, daß sie die ‘Nachprüfung empfehle, weil der 
Vertrag nach Artikel 19 der Völkerbundsatzungen nicht 
mehr anwendbar sei. Die Vereinigten Staaten hätten 
sih der Deklaration niemals angeschlossen, weil sie 
zuerst dagegen waren, daß das Recht auf Kaperei ab- 
geschafft werde. Alle Mächte zur Aufhebung der Dekla- 
ration bewegen zu wollen, sei eine unmögliche Aufgabe. 
Und selbst wenn sie lösbar wäre, so würde es für 
England nicht ratsam sein, es zu tun. Erst vor kurzem 
sei die Geschichte der Deklaration ans Licht gekommen 
dank der Entdeckung von Schriftstücken, die zwischen 
Lord Palmerston und Lord Clarendon, dem Vertreter 
Englands auf der Pariser Konferenz, gewechselt wor- 
den seien. Während des Krimkrieges habe sich ge- 
zeigt, daß Frankreich und England, deren Flotten zu- 
sammenwirkten, zwei gänzlich verschiedene Prisenrechts- 
ordnungen hatten. Daraus sei die Anregung zu einer 
Regelung nach Friedensschluß gekommen, und England 
habe die Gelegenheit zu einem Tausch benutzt: Für 
die Preisgabe des Rechts, feindliches Gut unter neu- 
traler Flagge wegzunehmen, habe es die Abschaffung 
der Kaperei gewonnen. Obwohl die Deklaration nicht 
vom Parlament unterschrieben sei, binde sie England, 
weil sie unter die Vertragsbefugnisse falle, die dem Sou- 
verän zuständen. Wenn die Deklaration abseschafft wer- 
den solle, müsse sie als Ganzes abgeschafft werden. 
Das heiße also, daß die Kaperei rechtmäßig und mög- 
lih werde. Angenommen, Deutschland hätte im letzten 
Kriege die Befugnis zur Kaperei gehabt und hätte Kaper- 
briefe an Schiffe ausgeben dürfen, so würden Englands 
Schwierigkeiten, die Meere von feindlichen Kriegsschiffen 
zu säubern, ganz erheblich vermehrt worden sein. Daß 
für England seinerzeit die Abschaffung der Kaperei ge- 
rechtfertist gewesen sei, erweise die Tatsache, daß selbst 
nach Trafalgar, als die englische Vorherrschaft zur See 
auf ihrer Höhe war, die brifische Handelsmarine schwer 
unter der Kaperei zu leiden gehabf habe. — Durch die 
vierte Bestimmung der Deklaration sei die Papier- 
blockade verboten worden. Deutschland habe eine Pa- 
pierblockade erklärt, die mit den gegen England ver- 
wendeten U-Booten begründet worden sei. Aber gemüß 
der Pariser Deklaration habe kein neutrales Land dem 
irgendwie Beachtung geschenkt. — Dies seien die Er- 
wagungen, die England als kriegführende Macht an- 
gingen. Hoffentlich werde aber England in dem nächsten 
riege in der Lage sein, sich als neutral zu erklären. 
Angenommen, Bestimmung 3 würde gelöscht, so würde 
das England zum großen Nachteil gereichen. Reibun- 
gen mit Neutralen habe es vor der Unterzeichnung der 
ariser Deklaration gegeben, und nachher sei es sei- 
nes Wissens nicht viel anders gewesen. Ob das Recht, 
feindliches Gut unter neutraler Flagge wegzunehmen, 
im mindesten wirksam sein wiirde, sei doch sehr zu 
bezweifeln. Was würde heutzutage leichter sein, als 
dafür zu sorgen, daß für ein feindliches Land bestimmte 
Gúter im Eigentum eines neutralen Landes verblieben, 
solange sie auf See seien! — Nach Ansicht der Re- 
gierung — und sie habe die Sache selbstverständlich 
wohl erwogen — würde es für England unmöglich sein, 
von der Pariser Deklaration zurückzutreten, selbst wenn 
sie es wünschte. Die Aufhebung von drei der vier 
Bestimmun n, aus denen die Deklaration bestehe, würde 
einen zweifellosen, großen Nachteil für England bedeu- 
ten. Die Aufhebung der vierten Bestimmung ‚würde, 
milde gesagt, ein sehr zweifelhafter Vorteil sein. 


Lord Haldane und Lord Balfour beschlossen die 
Aussprache und teilten den Standpunkt der Regierung. 
Beide hofften auf eine Wiederaufnahme der in Genf 
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oe Verhandlungen über eine eu nn 
er Pariser Deklaration hätten sich, meinte Lord Bal- 
four, die Vereinigten Staaten nicht angeschlossen, wohl 
aber Japan, wenn auch nicht förmlich. Japan habe wäh- 
rend des Krieges mit Rußland gemäß der Pariser De- 
klaration gehandelt. (Times, 11. November 1927.) 


Neubauten. Die Admiralität hat Angebote für die 
Vergebung der im Haushalt 1927/28 vorgesehenen sechs 
Uboote, acht Zerstörer sowie eines Flottillenführerschiffs 
eingefordert. Die Zerstörer sollen ähnlich „Amazon“ 
und „Ambuscade“ ausgeführt werden. (Engineer, 4. und 
11. November 1927.) 

Im Unterhause antwortete der Erste Lord der 
Admiralität, Bridgeman, am 9. November auf eine An- 
frage: Folgende Schiffe befinden sich im Bau: 1 Linien- 
schiff, 12 Kreuzer, 4 Flußkanonenboote, 6 Uboote, 2 M- 
Boote (noch nicht auf Stapel gelegt, aber in Auftrag 
gegeben), 1 Ubootsmutterschiff und 1 Werkstattschiff. 
— Während der letzten 12 Monate wurden fertiggestellt: 
1 Linienschiff, 2 Zerstörer, 1 Minenleger und 1 Uboot. 
— Die Kreuzer des diesjährigen Haushalts sind noch 
nicht auf Stapel gelegt. (Times, 10. November 1927.) — 
Laut Times vom 18. November 1927 antwortete die 
Admiralität auf eine Änfrage schriftlich: Seit Dezember 
1924 sind im ganzen 22 Schiffe in Auftrag gegeben 
oder auf Stapel gelegt worden, und zwar 7 Kreuzer, 
1 Zerstörer, 6 Uboote, 4 Kanonenboote, 1 Ubootsmutter- 
schiff, 1 Werkstattschiff und 2 M-Boote. Die Gesamt- 
kosten betragen rund 20 Millionen £. Vor oder im 
Dezember 1924 wurden 13 Schiffe auf Stapel gelegt 
und seitdem fertiggestellt, und zwar 1 Linienschiff, 
3 Kreuzer, 1 Minenleger, 2 Flottillenführerschiffe, 1 Zer- 
stórer und 5 Uboofe. Diese Schiffe haben zusammen 
etwa 18764000 £ gekostet. Außerdem wurden 6 Schiffe 
vor Dezember 1924 in Auftrag gegeben und auf Stapel 
gelegt, ohne bisher vollständig fertiggestellt zu sein: 
das Linienschiff „Rodney“ und 5 Kreuzer der „Kent“- 
Klasse für insgesamt etwa 18,3 Millionen £. In den 
angegebenen Gesamtkosten sind die Kosten der Be- 
waffnung enthalten. 

Die kürzlich bestellten beiden ,M'“-Boote haben die 
Namen „Bridgewater“ und „Sandwich“ erhalten. (Times, 
24. November 1927.) 


Frankreich 


Abriistung, Außenminister Briand stellte während 
der Kammerverhandlungen über den Haushalt seines 
Ministeriums zum Beweis für den Abrüstungswillen 
Frankreichs einen Vergleich zwischen den Streitkräften 


in den Jahren 1914 und 1927 auf und gab dabei die 


folgenden Zahlen: Panzerschiffe: 30 von insgesamt 
556500 t — 9 von insgesamt 196000 t; Kreuzer: 35 
von 241000 t — 12 von 95500 t; Zerstörer und Tor- 
pedoboote: 270 von 54000 t — 68 von 90500 t; Uboote: 
70 von 31000 t — 76 von 65000 t; Flugzeugträger; 
0 — 1 von 22000 t; Gesamtwasserverdrängung: 882 500 
— 469 000, d. h. eine Verminderung um 50%. — Marine- 
haushalt für 1914: 515 Mill. Goldfrank gleich 13,200 
des Gesamthaushalts, dagegen für 1928: 490 Mill. Gold- 
frank, gleich 5,8900. — Landstreitkräfte 1914: 990 000 
Mann, dagegen in Auswirkung der Umorganisation nur 
520 000 Mann, d. h. eine Verminderung um 45%. (Wort- 
laut der Rede vergl. Temps, 2. Dezember 1927.) 


Zerstörer. Mit den Zerstörern , Cyclone“, „Siroccy“* 
und „Mistral“, die zu den 12 auf Grund des Gesetzes 


von 1922 erbauten 1455 t-Booten gehören, wurden aus- 


gedehnte Vergleichsfahrten in starkem Seegange aus- 
geführt. „Mistral” hatte 20 t Ballast, „Sirocco“ einen 
größeren Schlingerkiel als die übrigen Boote erhalten. 
Es zeigte sich, daß sich „Mistral“ weitaus am günstig- 
sten verhielt, weshalb nunmehr alle Fahrzeuge dieser 
Klasse mit gleichem Ballast ausserüstet werden sollen. 
Ihr größter Fehler, ungenügende Stabilität, wird auf 
diese Weise wesentlich verkleinert. (Journal de la Ma- 
rine: le Yacht, 3. Dezember 1927.) 

Der neue Zerstörer ,Typhon“ (1500 t) hat kürzlich 
die Fahrt von Bordeaux nach Toulon mit einer mittleren 
Geschwindigkeit von 25 kn zurückgelegt. Die auf der 
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ersten Probefahrt bei 310 Umdrehungen der Schraube 
erreichte Höchstgeschwindigkeit betrug 30,2 kn. „Ty- 
phon“ gehört ebenso wie , Cyclone“, „Sirocco“ und 
„Mistral“ der „Simoun"-Klasse an. (Journal de la Ma- 
rine: le Yacht, 10. Dezember 1927.) 


Vereinigte Staaten 


Kreuzer. Die beiden ''10000 t-Kreuzer „Pensacola“ 
und ‚Salt Lake City“ sind 14 vH bzw. 20 vH fertig- 
gestellt. Vier neue 10000 t-Kreuzer wurden im Juni 
1927 bestellt; davon erhielten zwei Stück die Newport 
News Shipbuilding and Drydock Co., je ein Stück die 
Bethlehem Shipbuilding Co. und die amerikanische Brown 
Boveri Electric Co. in Auftrag. Ein weiterer Kreuzer 
dieses Typs soll beim Arsenal in Puget Sound, wieder 
ein anderer beim Arsenal in Mare Island gebaut wer- 
den. Im allgemeinen ist eine Bauzeit von 36 Monaten 
vorgesehen; nur für das zweite Schiff der Newport News 
Shipbuilding and Drydock Co. ist sie auf 45 Monate 
verlängert. (Journal de la Marine: le Yacht, 22. Ok- 
tober 1927.) 


Unferseeboote. Unterseeboots-Minenleger „V 4“ lief 
am 10. November 1927 auf der Staatswerft zu Ports- 
mouth (New Hampshire) vom Stapel und soll am 1. April 
1928 indienststellungsbereit sein. Länge über alles 
116,13 m; größte Breite 10,25 m; Verdrängung / 2778 ts; 
Ueberwassergeschwindigkeit 15 kn; Unterwassergeschwin- 
digkeit 8 kn; Gesamtantriebsleistung der Dieselmotoren 
2800 PS. Die Besatzung besteht aus 8 Offizieren und 
80 Mann. (Army and Navy Journal, 12. November 1927.) 


Flugzeugträßger. Zu Probefahrten stellte der Flug- 
zeugträger „Saratoga“ am 31. Oktober 1927 in Dienst. 
Das Schwesterschiff „Lexington“ soll binnen kurzem 
folgen. (Times, 31. Oktober 1927.) 


Times vom 18. und 21. November 1927 bringen fol- 
nde neue Angaben über die ‚Saratoga“: Das freie 
berdeck ist 270,7 m lang und 25,9 m breit. Die Auf- 

bauten, Brücken, Türme, Masten und ein riesiger Schorn- 
stein, sind an der äußersten Steuerbordseite auf einen 
kaum 6 m breiten Platz zusammengedrängt. Zwei Auf- 
züge dienen zum Transport der Flugzeuge vom Unter- 
bringungsraum aufs Flugdeck und umgekehrt. Vorn, 
auf dem Deck unter dem Flugdeck, befindet sich eine 
Flugzeugschleuder für Seeflugzeuge. Das Landwngsdeck 
nimmt das ganze Achterschiff ein. Es enthält eine Vor- 
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richtung zum Dr as der Landegeschwindigkeit, die 
ein Anhalten der Flugzeuge innerhalb von etwa m 
ermöglicht; im rechten Winkel zum Kurs der landenden 
Flugzeuge sind zurückklappbare, 20 cm hohe Metall- 
streifen angebracht, die beliebig höher oder Ana yal 
gestellt werden können und als Stopper dienen. Im 
Funkturm steht ein ‚‚selbsttätiger Rechner“, der alles 
Zielen der Luftabwehrgeschütze besorgt. Die Geschütz- 
bedienungsmannschaft braucht nur zu laden. Die Ma- 
schinen des Schiffes sind sämtlich elektrisch. Die Be- 
satzung beträgt 2200 Mann. An Bord befinden sich 
91 Flugzeuge einschl. 8 Seeflugzeuge. Die Baukosten 
der ,Saratoga” belaufen sich auf 40 Mill. Dollar. Das 
Schiff tritt im nächsten Februar zur Schlachtflotte im 
Stillen Ozean. (Times, 21. November 1927.) 


Luftfahrtwesen. Nach einer Aeußerung des Marine- 
Unterstaatssekretárs Warner vom 16. August hat der 
Ausbau der Marineluftwaffe im abgelaufenen ersten 
Jahre des für fünf Jahre berechneten Plans gute Fort- 
schritte gemacht: Am 1. August 1927 waren etwas we- 
niger als 900 Flugzeuge vorhanden, darunter nur noch 
etwa 200 aus dem Kriege stammende Muster; von dem 
Rest können rund 500 auf die von jetzt ab in vier Jahren 
zu erreichende Zahl von 1000 Flugzeugen angerechnet 
werden. 300 der jetzt in Dienst befindlichen Marine- 
flugzeuge haben luftgekühlte Motoren neuester Art, 
meistens Whirlwinds, wie sie für die Ozeanflüge be- 
nutzt wurden. 318 neue Flugzeuge sind in Auftrag ge- 
geben, sämtlich neue Muster mit luftgekühlten Motoren. 
Künftig werden in jedem Jahre 15 bis 18 Mill. Dollar 
für neue Flugzeuge und Motoren erforderlich sein, um 
a, auf 1000 frontbereite Flugzeuge zu kommen. 
— Die Vermehrung des Personals ist gleichfalls plan- 
mäßig fortgeschritten: Am 1. Juli v. J. waren 470 aus- 
gebildete Fliegeroffiziere und 108 Mannschafts-Flugzeug- 
führer vorhanden; bis zum Ablauf der fünfjährigen 
Frist beabsichtigt man diese Zahlen auf 864 bzw. etwa 
nn ar steigern. (Army and Navy Journal, 20. August 
1927. | 

Das Marineamt hat für 7600000 Dollar Flugzeuge 
und Motoren bestellt. Der Bauplan für 1927 sieht 146 
Flugzeuge vor, darunter 48, die gleichzeitig Torpedo-, 
Bomben- und Aufklärungsflugzeuge sind, 41 Zweisitzer 
für Aufklärung zur See und zu Lande, 20 Zwitter und 
25 Flugboote zur Aufklärung. Unter den Bestellungen 
befinden sich auch 346 Motoren (Pratt und Whitney 
Wasp) zu 410 PS sowie 156 Motoren (Wright Whirl- 
wind) zu 200 PS. (Times, 1. Oktober 1927.) 
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Zuschriften an die Schriftleitung 


(Ohne Verantwortlichkeit der Schriftleitung) = 


Göttingen, den 22. Dezember 1927. 


Herrn Professor P. Krainer 


Charlottenburg 
Technische Hochschule. 


In dem Aufsatz von Herrn Professor Dr.-Ing. Horn 
„Die Weiterentwicklung des Modellversuchsverfahrens 
zur Ermittlung des Schiffswiderstandes" in Heft 22 
dieser Zeitschrift finde ich auf Seite 510 eine Bemer-+ 
kung, in der das Verfahren, um das Modell unweit des 
Vorstevens einen dünnen Draht zu spannen, um den 
turbulenten Reibungszustand zu erzwingen, mir zuge- 
schrieben wird. Ich kann auf diesen Gedanken keinen 
Anspruch erheben, er stammt vielmehr von Herrn H. B. 
Helmbold, früher Mitarbeiter der Hamburgischen 
Schiffbauversuchsanstalt, jetzt Aerodynamiker der Alba- 
tros-Flugzeugwerke. Von mir stammt lediglich die Ent- 
deckung, daß man bei einer Kugel den turbulenten Strö- 
mungszustand und damit den überkritischen Wider- 
standsbeiwert auch unterhalb der kritischen Reynolds- 
schen Zahl erhalten kann, wenn man vor dem größten 
Durchmesser einen dünnen Drahtreif auflegt. 


L. Prandtl. 


Berlin NW 87, den 29. Dezember 1927. 


Herrn Professor P. Krainer 


Charlottenburg 
Technische Hochschule. 


Sehr geehrter Herr Professor! 


Auf die Zuschrift von Herrn Professor Prandtl! ge- 
statte ich mir folgendes zu erwidern: , 

In meinem Aufsatze in Heft 22 der Zeitschrift 
,»Schiffbau' habe ich das Verfahren, um das Modell 
unweit des Vorstevens einen dünnen Draht zu spannen, 
um den turbulenten Reibungszustand zu erzwingen, als 
auf einen Vorschlag von Herrn Prof. Prandtl zurück- 
gehend bezeichnet. Ich habe damit nicht sagen wollen, 
daß es sich um einen unmittelbar von Herrn Prof. 
Prandtl ausgehenden Vorschlag handle, sondern nur, 
daß dieses Verfahren auf das bekannte von ihm bei 
der Kugel angewandte Verfahren zurückzuführen sei. Idı 
nehme gern zur Kenntnis, daß die Bene die- 
ses Verfahrens auf Schiffsmodelle von Herrn Helmbold 
stammt. Mit vorzüglicher Hochachtung 

| Ihr sehr ergebener 
F. Horn. 
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Patentanmeldungen 


Ki. 14a, 16. W. 72484. Wellenanordmung für Kol- 
bendampfmaschinen mit nachgeschalteter Abdampftur- 
bine. Dr.-Ing. Hans Wach in Wesermúnde-Lehe. 

Kl. 46a?, 78. B. 121250. Verwendung von elektro- 
lytisch erzeugten Druckgasen zur Einspritzung von 
Treibölen bei kompressorlosen Dieselmotoren. Heinrich 
Buschmann, Obereßlingen a. 


Erteilte Patente 


Kl. 6585. 12. Nr. 443837. Vorrichtung zur Veranke- 
rung oder Abstützung von Wasserfahrzeugen. Franz 
Butzek in Berlin. 

Kl. 658%. 1. Nr. 443838. Bodenventil, insbesondere 
für Schiffe. Eduard Gerberich in Mannheim. 


Gebrauchsmuster 


KI. 65a. 984 708. Schlauchboot mit Hilfsmotor. Firma 
Gustav Winkler in Berlin. 

Kl. 65a. 984930. Schiffspositionslaterne. J. H. Pe- 
ters & Bey in re 

Kl. 65a. 984 992. lektrische Schiffssignallaterne. 
). H. Peters & Bey in Hamburg. 

Kl. 46c. 985 049. Lageranordnung für Mehrzylinder- 
Zweitakt-Kurbelkasten-Verbrennungsmotoren. Motoren- 
fabrik Deutz Akt.-Ges. in Köln-Deutz. 

KI. 65a. 987335. Motorbootverdeck. Bootswerft 
Stock, Gebr. Stock in. Berlin. 


Patentauszüge 


Kl. 13d. 5. Nr. 440054. Ueberhitzer aus doppel- 
wandigen Rohrelementen. Jacob Lu‘z in Darmstadt. 

Die neue Anordnung ist für Ueberhitzer aus sol- 
chen doppelwandigen Rohrelementen bestimmt, deren 
Ringräume der zu überhitzende Dampf durchströmt, 
während die Heizgase die Innenrohre durchströmen und 
auch die Außenwandung der äußeren Rohre umspülen. 
Das Neue ist gekennzeichnet durch mehrere über die 


Länge der Rohrelemente verteilte Stützen, welche die 
Dampfräume der Rohrelemente quer zu deren Achse 
verbinden, so daß der Dampf vom Eintrittsstutzen bis 
zum AÄustritfsstuftzen sämtliche Ringräume nacheinan- 
der im wesentlichen quer zur Achse der Rohrelemente 
durchströmt. 

Kl. 65f£?. 9. Nr. 435010. Vorrichtung zum Verstellen 
von Treibschraubenfligeln. Wilhelm els in Berlin- 
Steglitz. 

Die neue Vorrichtung, die in bekannter Weise eine 
verschiebbare Schraubenwelle mit leicht lösbarer Kupp- 
Jung zwischen Maschinen- und | 
Schraubenweile besitzt, ist dadurch ] 
eigenartig, daß die Schrauben- 
welle b durch die axial verschieb- 
bare Kupplung c, mit deren einen 
Hälfte die Welle b fest verbunden, 
zu verschieben ist. 

KI. 65b!. 2. Nr 436420. 
Schwimmdcck. Paul Matthiessen 8: 
Ado:f Möller in Hamburg. 

Diese Erfindung bezieht sich 
auf ein Schwimmdock mit durchlau- 
fenden Seiten- und Bodenkasten- 
wänden, das in der Längsmittel- 
ebene in zwei für sich schwimm-+ 
fähige Hälften geteilt ist. Das 
Eigenartige dieses Docks besteht 
darin, daß jede Dockhälfte über 
die Trennfläche des Bodenkastens 
hinausragende, aus dem oberen Teil 
des Bodenkastenstückes der ande- 
ren Dockhälfte herausgeschnittene, 
mit entsprechenden usschnitten 
des eigenen Bodenkastens abwechselnde Zungen umfaßt, 
derart, daß die beiden Dockhälften in gewisser Höhe über 
dem Boden des Bodenkastens kammartig ineinandergreifen. 

. 65£$. 10. Nr. 439867. Propellermutter oder 
-haube. Paul Krainer in Berlin-Halensee. 

Die Haube dieses Propellers isf turbinenartig aus- 

gebildet. 


Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 
Stapelläufe 

Auf der Werft von Nüscke & Co., Stettin, lief am 
18. Januar der für die Reederei Stinnes A.-G. erbaute 
Frachtdampfer „Ernst Hugo Stinnes“ vom Stapel. 
Er hat die Abmessungen 94,50 x 14,50 xX 7,50 m und eine 
Tragfähigkeit von 4000 t. Die Maschine von 1450 IPS 
gibt dem Schiff die Dienstgeschwindigkeit von 10 kn. 

Am 19. Januar lief auf der Werft Nobiskrug G. m. 
b. H,, Rendsburg, der für die Bulgarische Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft erbauíe Fracht- und Fahrgastdampfer 
„Eudokia“ vom Stapel. Die Abmessungen sind: 
51,0 X 8,70 x 3,70 m; Maschinenleistung 900 IPS. 


Ausland 
Stapelläufe 


„Markland“, 21. Dezember, Eriksbergs Mek. 
Verkst. A. B., Gothenburg, für O. & A. Irgens, Ber- 
en. 124,05 X 16,76 xX 9,755 m. Motortankschiff, 9100 t 
ragfähigkeit. 
 „Spidoleine“, 29. Dezember, Ateliers et Chan- 
tiers de France, Dünkirchen, für die Société d’Armement 
d'Industrie et de Commerce, Antwerpen. 123,06 x 16,06 x 
9,75 m. Motortankschiff, 8100 t Tragfähigkeit, 1114 kn. 

zermotoren, 2800 PS. 

„Gullpool“, 5. Januar, Cowpen Dry Docks & 
S. B. Co., Blyth, für Sir R. Ropner & Co., West Hartle- 
pool. 124,01 x 16,31 x 8,99 m; 8800 t Tragfähigkeit. 


„Nieuw Zeeland“, 6. Januar, Rotterdamsche 
Droogdok Mij., Rotterdam, für die Koninklijke Paket- 
vaart Mij., Amsterdam. 170,68 x 19,20 x 13,33 m, Wasser- 
verdrängung 18800 t. Fracht- und Fahrgastschiff. Zwei 
Turbinen von zusammen 8000 WPS. 

,»Pentyne”, 9. Januar, Burntisland S. B. Co, 
Burntisland, für die Pentwyn Steamship Co., Cardiff. 
116,13 x 15,71x 8,38 m, 7850 t Tragfähigkeit. 

„Caledonian Monarch“, 11. Januar, Napier & 
Miller, Old Kilpatrick, für die Monarch Steamship Co., 
Glasgow. 131,06 x 17,07x 9,50 m; 9500 t Tragfähigkeit, 
12 kn. 

„El Argentino“, 13. Januar, Fairfield Shipb. 
& Engg. Co., Glasgow, für die British and Argentine 
Steam dd ria Co., London. 131,06 x 16,53 x 11,65 m. 
14200 m? Kühlräume für die Kühlfleischfahrt. 2 sechs- 
zylindrige Fairfield-Sulzer-Motoren, 722 mm Bohrung, 
990 mm Hub; Gesamtleistung 6400 WPS bei 117 min. 
Umläufen. 


VERSCHIEDENES 


Die Erweiterung der Deschimag durch Einbeziehen 
der Werften von Seebeck, Nüscke & Co. und Neptun 
ist am 24. Januar in der Weise vorgenommen worden, 
daß der Aufsichtsrat beschloß, aus den vorhandenen 
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Mitteln 34 des Aktienkapitals der drei Werften zu er- 
werben. Es wird damit zu rechnen sein, daß die eine 
oder andere dieser Werften nach Erledigung ihrer vor- 
handenen Aufträge stillgelegt werden wird. 


Kohlenstaub-Feuerung auf Seeschiffen. Für Deutsch- 
land und andere Länder kommt als wichtigster Roh- 
stoff für Wärmeenergie die Kohle in Frage. Es ist daher 
verständlich, daß allen Bemühungen, diesen für uns so 
wertvollen Brennstoff möglichst wirtschaftlich auszu- 
are seit Jahren große Aufmerksamkeit geschenkt 
wird. 

Ein Weg zu diesem Ziele ist u. a. die in neuerer 
Zeit immer mehr in Aufnahme kommende Kohlenstaub- 
Feuerung, die sich in verschiedenen Ländern bei Land- 
anlagen bereits bestens bewährte und erheblich bessere 
Wirkungsgrade erzielte als der normale Kesselrost- 
betrieb. Ä 

Auf Seeschiffen hatten Versuche mit der Kohlen- 
staub-Feuerung bislang noch nicht stattfinden können, 
weil die außerordentliche Flammenlänge dieser Feuerung 
sich mit der Konstruktion des üblichen ‚‚schottischen“ 
Schiffskessels bzw. dessen kurzen Feuerräumen nicht 
vertrug. 

In Rotterdam ist nun vor kurzem der amerikanische 
Dampfer ,Meroer” eingetroffen, ein Frachtdampfer von 
etwa 9500 t Tragfähigkeit, Antrieb durch Curtis-Turbine 
von ca. 2500 Bremspferden, mit 3 Kesseln von je 
3 Flammrohren und Howden-Gebläse. Dampfer ,Meroer” 
fuhr bisher mit Oelfeuerung, hat aber neuerdings eine 
Kohlenstaub-Feuerung bekommen. 

Bei diesem Dampfer ist es durch Verwendung eines 
von Peabody neu konstruierten Brenners gelungen, lange 
Flammenwege zu vermeiden und in dem kleinen Ver- 
brennungsraum des „schottischen“ Kessels eine kurze 
Flamme bei vollkommener Verbrennung des Staubgemi- 
sches zu erzielen. Gegenüber den 10 m und mehr langen 
Flammen bei Landanlagen verringert der Peabody-Bren- 
ner die Länge auf etwa 1!/ m. 

Das Gemisch von feinem Kohlenstaub und vorge- 
wärmter Luft wird hierbei dem Flammrohr durch einen 
ringförmigen Schlitz zugeführt, während Sekundärluft 
aus dem Howdengebläse durch angeordnete Bleche in 
wirbelnder Bewegung regulierbar zugeführt wird. Der 
Brenner bewirkt sg, außer der innigen Mischung von 
Kohlenstaub und vorgewärmter Luft, die für den Schiffs- 
kessel erforderliche Abkürzung des Flammenweges. 

Die Bunkerkohle wird in üblicher Weise gebun- 
kert, aus dem Bunker wird sie durch ein Becherwerk 
zunächst in einen Brecher befördert, der sie zerkleinert 
und in einen darunterliesenden Tagesbunker von 40 t 
überführt. Aus diesem fällt die Kohle in die darunter- 
befindlihe Mühle, System Kennedy, in welcher sie in 
einer rotierenden Mahltrommel durch Stahlkugeln zu 
einem feinen Staub vermalen wird. Eine sinnreiche, ver- 
stellbare Vorrichtung regelt die Zufuhr des erforder- 
lichen Kohlenquantums aus dem Tagesbunker. 

Eintretende vorgewärmte Luft aus dem Howden- 
gebläse drückt den Staub durch die Trommel, während 
am Austrittsende ein Turbogebläse das Gemisch ansaugt 
und weiterbefórdert. Der Antrieb der Trommel erfolgt 
durch eine kleine Dampfmaschine. Weiter gelangt das 
Staubgemisch durch eine Rohrleitung zum Verteiler, der 
die wichtige Aufgabe hat, mit Hilfe eines kleinen Turbo- 
bläsers den Brennstoffstrom gleichmäßig auf die ein- 
zelnen Feuer zu verteilen; vor den letzteren wird die 
Verbrennung durch den obenerwähnten Peabody-Brenner 
eingeleitet und vorbereitet. 
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Es sind zwei Kennedy-Mühlen eingebaut, eine an 
B.-B., eine an St.-B. in ehemaligen Bunkerräumen; die 


‚Leistung jeder Mühle ist ca. 40 t in 24 Stunden und 


genügt zum Betriebe mit 2 Kesseln, das Brecherwerk 
arbeitet nach Angabe täglich nur 1—2 Stunden. Nach 
Mitteilung der Maschinenleitung ist bei voller Maschinen- 
leistung auf der Reise Baltimore—Rotterdam nur mit 
6 Feuern, d. h. mit 2 Kesseln, gefahren worden, während 
früher bei Oelfeuerung alle 9 Feuer (3 Kessel) in 
Betrieb gewesen sein sollen. Störungen sind nicht auf- 
getreten, auch soll bei dem ganz und gar automatischen 
Betrieb eine erhebliche Verminderung der Kesselbedie- 
nungs-Mannschaft, ähnlich wie bei Oelfeuerung, ein- 
treten sein. Der durch die Einbauten entstandene 
unkerraum-Verlust soll ungefähr 200 t betragen. 

Der Einbau in den Dampfer ‚Mercer ist erfolgt, 
nachdem das U. S. Shipping Board in Verbindung mit 
der amerikanischen Kriegsmarine ausgedehnte Versuche 
an einem Schiffskessel auf dem Prüfstand der Marine 
vorgenommen hatte. Hierbei sollen Kessel-Wirkungs- 
grade bis 82 vH erzielt worden sein, was als außer- 
ordentlich gut angesehen werden muß. 

Als Vorteile der Kohlenstaub-Feuerung an Bord 
werden genannt: Verwendung billigerer Kohlensorten, 
erhöhte Dampfleistung bzw. Schiffsgeschwindigkeit und 
nicht unerhebliche Mannschaftsersparnis. Es sollen zwei 
weitere Schiffe für den Einbau der Kohlenstaub-Feue- 
rung in Amerika vorgesehen sein. Die en Fr Er- 
gebnisse der ersten Reisen des Dampfers „Mercer“ 
bleiben natürlich abzuwarten; treffen die Voraussetzun- 
gen ein, so haben die Reedereikreise — besonders auch 
in Deutschland, als einem ölarmen Lande — alle Ver- 
anlassung, dem Einbau des neuen Feuerungssystems 
ihre volle Aufmerksamkeit zu schenken. Es will. schei- 
nen, als wenn ‚durch die Weiterentwicklung der Dampf- 
maschine der Dampfbetrieb seine Stellung in der See- 
schiffahrt auch weiterhin behaupfen wird, z. B. durch 
hohe Ueberhitzungsgrade, Hochdruckdampf, Kohlenstaub- 
Feuerung u. a. 


Bücherbesprechungen 


„Schiffahrtskalender für das Elbegebief, die Märkischen 
Wasserstraßen und die Oder 1928.“ Herausgegeben 
von Dr. H. Grobleben. Verlag: C. Heinrich, Dres- 
den-N. 6. Preis gebunden 4,50 M. 


In dem vorliegenden 46. Jahrgange des bekannten 
Kalenders ist die Schriftleitung wieder bestrebt ge- 
wesen, in zuverlässiger Weise die seit Erscheinen der 
letzten Ausgabe bekannt gewordenen neuen Besfimmun- 
en sowie sonstige Neuheiten zusammenzustellen. Neu 
inzugekommen ist z. B. ein Verzeichnis der Schiffs- 
werften an der Elbe und Oder, der Vertrag über die 
Regelung der großen Haverei auf der Elbe und der 
Oder u. a. m. Auch die Mitteilungen über das Oder- 
gebiet sind wiederum erheblich erweitert worden. So 
dürfte auch der neue Jahrgang allen berechtigten Wün- 
schen der Schiffahrtsinteressenten entsprechen und allen 
ein wertvoller Begleiter und Berater sein. Der Ka- 
lender bringt natürlich auch, wie stets, in zuverlässiger 
Weise die neuesten Gesetze und Verordnungen des Rei- 
ches und der verschiedenen Länder, die für die ein 
zelnen Flußgebiete in Frage kommen. Alles in allem: 
ein brauchbares Taschenbuch, das jedem Interessenten 
zur Änschaffung empfohlen werden kann. V. 
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Nr. 4 Berlin, den 15. Februar 1928 29. Jahrgang 


Die für den Widerstand von Schiffen günstigsten 


Proportionen der Hauptabmessungen 
Von Dipl.-Ing. F. Weinig, Charlottenburg 


Bezeichnungen U benetzter Spantumfang 
W: Reibungswiderstand des Doppelkörpers 2 Umfang des Hauptspantes des Doppelkörpers 
Wr Formwiderstand des Doppelkörpers a, 
W Widerstand des untergefauchten Doppel- Die Vorausbestimmung des Widerstandes eines 
körpers zu bauenden Schiffes ist von größter Bedeutung. 
L Länge in der CWL Richtet sich doch danach die Größe der Maschinen- 
B Breite im Hauptspant anlage, der Bunker für die Brennstoffvorräte und 
T Tiefgang im Hauptspant die Bewertung der der Konstruktion zugrunde 
T” Tiefe des Doppelkórpers, T* = 2T zu legenden Geschwindigkeit und Fahrt. Werden 
l,b,t Proportionalitätsfaktoren affiner Körper für nun einerseits die Baukosten eines Schiffes 
Längen-, Breiten- und Tiefznmaße durch besonders gute widerstandstechnische Formen 
Oe a vergrößert und die Betriebskosten verringert, so 
q Staudruck, q 28" kann andererseits auch eine für den Widerstand 
EN Hauptspant und die Betriebskosten etwas ungünstigere Form, 
X“ Hauptspant des Doppelkörpers, E” 2-% dafür aber geringere Baukosten gewählt werden. 
O Oberfläche des Doppelkórpers Man ersieht daraus leicht die Bedeutung genauer 
O” reduzierte Oberfläche Kenntnisse des zu erwartenden Widerstandes für 
C: Formwiderstandskoeffizient bezogen auf die Berechnung der späteren Wirtschaftlichkeit 
Hauptspant eines Neubaues. 
Cr Reibungswiderstandskoeffizient bezogen auf Da der Widerstand das Ergebnis vieler ver- 
Oberfläche schieden gearteter Kräfte und ihres Einflusses 


Cr” Reibungswiderstandskoeffizient bezogen auf untereinander ist, so ist die Aufgabe der Wider- 
standsbestimmung eine recht schwierige. Es ist nun 


reduzierte Oberfläche 
R v-d üblich und durchaus zweckmäßig, wenn auch wegen 
Reynoldssche Zahl R = es der gegenseitigen Beeinflussung nicht exakt, den 
D Deplacement des Doppelkórpers Widerstand seinen hauptsächlichen Quellen ent- 


a, B, ò, e Völligkeitskoeffizienten der CWL, des sprechend in verschiedene Komponenten zu trennen, 
Hauptspants, des Deplacements und der re- nämlich in 
' i 1. Reibungswiderstand (W+), 


duzierten Oberfläche : “OL 87 T ) 2. Formwiderstand (W, 
. T“ | | 3, Wellenwiderstand (Wv), 
"TB 4. Luftwiderstand (Wı). 

Ca W, ist hauptsächlich von Zähiskeitskräften abhängig 
ai und folst daher dem Reynoldsschen Achnlichkeits- 
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gesetz. W; ist zwar von Trägheitskräften bestimmt, 
diese hängen aber ihrerseits von Záhigkeitswirkun- 
gen ab, weshalb auch W; dem Reynoldsschen Gesetz 
unterworfen ist. W, ist insbesondere von Grenzbe- 
dingungen und der Schwerkraft abhängig, hierfür 
gilt also die Froudesche Modellregel. 

Da beim vollständig untergetauchten Schiff nur 
die ersten beiden Arten des Widerstandes auf- 
treten, wenn nur tief genug untergetaucht wurde, 
so definiert man als Summe von Reibungs- und 
Formwiderstand des an der Oberfläche fahrenden 
Schiffes die Hälfte des Widerstandes des durch 
Spiegelung in der CWL entstehenden Doppelkörpers 
bei der Fahrt unter Wasser (vgl. Föttinger Jb. d. 
S. T. G, 1924, S. 324 ff). Der wirklich eintretende 
Widerstand ergibt dann nach Abzug des so 
definierten Form- und Reibungswiderstandes 
die Summe von Wellen- und Luftwiderstand. 
Letzterer ließe sich ebenfalls in Form- und Rei- 
bungswiderstand zeriegen und in ähnlicher Weise 
bestimmen, wie der Form- und Reibungswiderstand 
des Unterwasserteiles. Doch begnügt man sich 


wegen der Kleinheit zumeist mit einer rohen sum- | 


marischen Abschätzung, etwa als prozentualem Zu- 
schlag zur Summe der ersten drei Komponenten. 

Der Formwiderstand des vollständig unterge- 
getauchten Doppelkörpers wird definiert als die 
Resultante sämtlicher auf den unter Wasser fahrenden 
Doppelkörper in den Oberflächenelementen senk- 
recht wirkenden Kräfte. Diese werden in der 
Hauptsache durch Trásheitskráfte verursacht, die 
auch bei Fahrt in idealem Medium auftreten, ob- 
wohl bei gewöhnlicher Potentialströmung ihre Re- 
sultante Null wird. Man könnte also den Formwider- 
stand auch als die Resultierend: der Abweichungen 
hiervon definieren. 

Als Reibungswiderstand definiert man die Re- 
sultierende sämtlicher in den Oberflächenelementen 
tangential angreifenden Kräfte. Obwohl man die 
letzteren nun getrennt messen kann, um Reibungs- 
widerstand und Formwiderstand zu trennen, be- 
gnügt man sich doch der Schwierigkeit wegen 
meistens mit einer rechnerischen Trennung auf 
Grund von an ebenen Platten gemessenen Reibungs- 
werten. Auch die Messung der Elementarkompo- 
nenten des Formwiderstandes ließe sich durchführen 
und, wie Messungen an Luftschiffmodellen zeigten, 
mit gutem Erfolg. 

Neuerdings scheint es gelungen zu sein, diesen 
Definitionen entsprechende Versuchseinrichtungen 
zu schaffen, die wenigstens eine einwandfreie 
Messung des Widerstandes tief untergetauchter 
Doppelkörper gestatten, wodurch eine hinreichend 
genaue Trennung der Summe von Form- und Rei- 
bungswiderstand vom Wellenwiderstand möglich 
sein wird. Die folgenden Betrachtungen lassen es 
aber sogar möglich erscheinen, auch ohne weitere 
getrennte Messungen von Form- und Reibungs- 
widerstand diese auf Grund analytischer Betrach- 
tungen zu trennen. 

Natiirlich wäre es beim Durchführen solcher 
Versuche und zu ihrer Auswertung zwecks Ver- 
besserung der gegebenen Formen durchaus wün- 
schenswert, auch die Strömungsverhältnisse bei Be- 
wegung im idealen Medium zu kennen. Doch fehlen 
zu ihrer Ermittlung bis jetzt geeignete Methoden, 
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wenn auch nicht geleugnet werden soll, daß — 
mindestens für die Vorgänge in der Nähe der 
CWL — sich eine qualitative Änschauung aus Ver- 
gleich jener leicht zu ermittelnden Strömungsformen 
gewinnen läßt, die sich um einen Zylinder mit der 
CWL als Grundfläche und um einen Rotationskörper 
mit der CWL als Erzeugenden einstellen. 

Ist die Schiffsform gegeben, so ist damit noch 
nicht gesagt, daß ihre Dimensionsverhältnisse so 
beschaffen sind, daß sie die für den Widerstand, 
günstigsten darstellen. Es ist z. B. sehr leicht 
möglich, daß ein anderes Schiff, dessen Längen-, 
Breiten- und Tiefenmaße aus denen des ersteren 
durch Multiplikation mit 1, b, t hervorgehen, wobei 
l-b-t=1 ist, bei der gleichen Geschwindigkeit be- 
züglich des Widerstandes besser ist als das gegebene. 

Zunächst soll nun der Fall des tief unter- 
getauchten Doppelkörpers untersucht werden, und 
zwar für b=t. Es sei 


W = We T Wr. | 
Es ist nun üblich zu schreiben ` 

We=qg:C-&" 

NA =q- Cr - O. 
Zweckmäßiger als die übliche Einführung von O 

o= 1 -aL 
Yi cos 

erscheint O' = | U’-dL, 


denn erstens ist die Bestimmung von O schwieriger 
als von O”, zweitens ist es sinngemäßer, denn man 
hat ja in Wirklichkeit von den Reibungskräften 
nur die Komponenten in der Fahrtrichtung zu be- 
rücksichtigen, drittens bringt eine Variation von 


B consf. keine für die Betrachtungen unerwünschte 
Veränderung von £. Es werde daher geschrieben 
W.=q’C-. - O. 

Da nun Cr und Cr von der Reynoldsschen Zahl 
R = ze (v = Geschwindigkeit [in m/sec.], v =kine- 


matische Zähigkeit [in m*/sec]) abhängig sind, so soll 
die in ihrer Definition vorkommende Längendimen- 
sion festgelegt werden. Und zwar ist es bei vor- 
stehender Untersuchung für Schiffe zweckmäßig 


d=/D 
anzunehmen, da der Zweck eines Schiffes ist, ein 
bestimmtes D durch das Wasser zu bringen. (Ent- 
sprechend müßte man bei anderen Untersuchungen, 
dort wo es bei der Formgebung auf die Größe des 
Querschnittes ankommt, d= | F, dort, wo es auf 
die Größe des Widerstandsmomentes oder Träg- 


heitsmomentes ankommt, d=YW bzw. d=|] 
definieren.) Solange man nur geometrisch ähnliche 
Kórper untereinander vergleicht, ist eine solche 
Festlegung unnötig, aber nicht sinnwidrig. Sobald 
man aber Körper, die auf anderen geometrischen 
Grundlagen als der Aehnlichkeit variiert werden, 
untereinander vergleichen will, ist eine solche De- 
finition nicht nur sinngemäß, sondern auch zweck- 
mäßig. Es ist :X"=B.T”-8 
O=2-L.(T*+B)-: 


und es wird 


A EA A AAA ES 
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L W=q-:Cr-B-T*3 
I. We = q:Cr :2:L(T” +B)-+ 
IL D=B-T* -L-2, 
Es werde zunächst so variiert, daß e konstant bleibt, 
nämlich 


Dann wird 
(L) Wi = qC B? 5r 
(II) W, = q:Cr-L-B-:2-.:(1 re) 
(MI) D=B?-L-=-2, 


v 


hieraus 
D 
L = B? et 
und damit : 
«Cr «D-=-(1==):2 
also 
_4.G-De (+94 
B = W.,:2-7 i 
nun wird 
Cf Be (1 ae. Cr D 3-2 
(1) Wes T ry : 
oder abgekürzt 
K 
Wi = W 
dann ist 
Wf og. 1 R A Wr, 
dW, Wr” Wr 
Es ist aber 
W: ES Wi; = W. 
W wird ein Minimum, wenn 
oW . oW 
dW = ow, IWe 7 y, - dW; = 0. 
Es ist 
KAN 1 oWo i 
oW s dWr l 
i A npe dWr , 
Also wird W ein Minimum, wenn dW. ~ — 1 ist, 


oder wenn DA = 1 wird. 


Das günstigste Verhältnis von Reibungs- zu Form- 
widerstand ist demnach 


W.:Wı = 2:1. 


Dividiert man unter Berücksichtigung dieses Re- 
sultates Gleichung I und II, so ist 
9 — Cr L 2e e 
CB BB : 
Hieraus ergibt sich das günstigste Verhältnis von 
reite zu Länge mit 


Für geometrisch ähnliche Spanten gilt 
Bel en Ar > 
2(T"+B) 2B(lr,) 
In diesem Falle wird dann das günstigste 
Boua Cr, 
L B 283.: Cf 


Das günstigste t bei geometrisch ähnlichen 
Spanten ist offenbar das, wofür der Umfang bei 
gegebener Fläche ein Minimum wird. Das darf 
man um so mehr annehmen, als dabei sich die Strö- 
mung der achsensymmetrischen nähert, wodurch die 
Bewegungskomponenten in den Spantebenen ihr 
Minimum erhalten. Für rechteckigz Querschnitte des 
Doppelkörpers ist also das Quadrat, für elliptische 


der Kreis das günstigste. 2 =T ist dann =1. 


Für Kreisspanten ergibt sich alsdann, da ne = z 
Ja 
und | 4 B N © 


pa Ci 


Für flachgestellte quadratische Spanten ist S =4 
und 3 = 1, also 
B Cr 


=D... -. 


L Cf 
Fiir spitzgestellte quadratische Spanten ergibt sich, 


da B7 2-2 und B= 1), ist, 
B IS Er 
A O A 
L~ je Cf 
Hat man es nicht mit untereinander ähnlichen 
Spanten zu tun, so ist allgemeiner dasjenige t das 
günstigste, wofür bei gegebenen L und D O” ein 
Minimum wird, z. B. ergibt sich für Schiffe mit 


rechteckigen Spanten von konstantem T” 
O=2T*-L+2L-B-a 
== 2 L (T” +«-B) 
DT-BB: 
oder T”- (x: B) = const. 
O’ wird ein Minimum, wenn T”=2.B oder 
` T= MU, 


dann wird 


O =4-2-L-B 
Dann ist 
A 
Les 2-1 
Das günstigste 7 ist also in diesem Falle 
B_9.€r, 
L Cf 


Cr und Cr sind nicht nur Funktionen der Rey- 
noldsschen Zahl, sondern auch der Form, ins- 
besondere der Schlankhzif. Eine Variation von rt 
soll deshalb im folgenden nicht betrachtet werden, 
weil für die technische Ausführung die Variations- 
grenzen dafür nur sehr gering sind und außerdem 
das wirklich günstigste t von den aus obigen Be- 
trachtungen hervorgehenden kaum abweichen wird. 
Als Schlankheit werde 


definiert. Alsdann sei 
Cif = ce- R- zu 
r = Cr R”. oy, 
Man darf nun wohl annehmen, daß m, n, u, v 
in sehr weiten Grenzen für viele Schiffstypen gute 
Resultate liefernde Mittelwerte haben, und daß 
nur Cr und cf vom Typ selbst, insbesondere von 3 
abhängig sind, und zwar c; in erster Linie von 
3 


B a n a geag we 


SCHIFFBAU 


der Formgebung, cr von der Rauhigkeit. Nun wird 
sich aber der Einfluß einer veränderlichen Rauhig- 
keit beim gleichen Typ durch Vergleich mit Wider- 
standsmessungen an ebenen Platten verschiedener 
Rauhiskeit leicht abschätzen lassen, so daß also eine 
Bestimmung des Wertes cr für einen bestimmten 
Typ bei verschiedener Rauhigkeit keine Schwierig- 
keit verursachen wird. Eine Veränderung von Cf 
wird dabei praktisch nicht eintreten. Zur Bestim- 
mung von u und v sind Widerstandsmessungen 
an mindes‘ens zwei verschizdenen Körpern Á und 
B von verschiedener Schlankheit notwendig. Führt 
man diese bei verschiedenen Reynoldsschen Zahlen 
aus, so kann man durch Glátten der Versuchs- 
kurven die Widerstandswerte sehr genau erhalten. 
Greift man nun bei drei beliebigen Reynoldsschen 
Zahlen die Werte für den Körper A und Körper B 
heraus, so kann man aus den sechs Gleichungen 


Wik = q [es Ki RE r + cr: Or Re - 31) 
i=AB k=1,23, 3, 


Cf, Cr, m, n, u, v bestimmen. Hierbei ist zu be- 
achten, daß es u. U. mehrere Lösungen geben kann, 
von denen die der Anschauung am nächsten kom- 
menden als die richtigen zu betrachten sind. 

Hat man auf diese Weise viele verschiedene 
Typen untersucht, so ist es leicht, gute Mittelwerte 
für m, n, u und v festzulegen, und es sind bei 
späteren Versuchen nur noch Versuche an einem 
einzigen Körper vorzunehmen. Sind m, n, u, v 
einigermaßen richtig bestimmt, so ergeben zwei 
Werte der W — W(R) Kurve cf und cr und damit 
Trennung von Form- und Reibungswiderstand. 

Zu erwarten ist n ~ — 02; m wird wahr- 
scheinlich nur wenig von Null abweichen und eben- 
falls negativ sein. Ferner .werden u und v positiv 
zu erwarten sein, und zwar uv, da die größere 
Schlankheit auch günstigere c; schafft und in etwas 
geringerem Maße auch cr. Dies gilt natürlich nur 
so lange, als man sich nicht in der Nähe kritischer 
Reynoldsscher Zahlen befindet. Was das Verhält- 


nis von betrifft, so hat dies so lange keinen 


Einfluß auf den Widerstand des völlig unterge- 
tauchten Schiffes, als nicht vom möglichen Minimum 
merklich abweichende Strömungskomponenten in 
der Spantebene auftreten. Solche Komponenten 
sind möglichst zu vermeiden oder wenigstens durch 
gute Kimmrundungen unschädlich zu machen. Je 
größer B ist, desto mehr ist hierauf zu achten. Hier 
liegt auch der Grund, warum oft Schiffe mit 
sehr völligem X einen ungünstigen Widerstand be- 
sitzen. Hierbei kommt roch in Betracht, daß größere 
Strömungskomponenten in der Spantebene der 
Strömung den Charakter von Relativwirbeln auf- 
prägen (vgl. hier auch Föttinger Jb. d. S.T. G. 1918, 
S. 435—436). Da diese nun im Vor- und Hinterschiff 
meist vom entgegengesetzten Drehsinn zu erwarten 
sind, so können sie wesentlich zur Erhöhung des 
Widerstandes beitragen, da diz Umkehrung ihres 
Drehsinnes erfahrungsgemäß grofz Strómungsver- 
luste bedinst. 

Der Einfluß der Größen n, m, u, v auf den 


r 


We 


Wert des günstigsten Verhältnisses von bzw. 
B 2 

i Es ist 

L 


soll nun untersucht werden. 
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W=q cr RR". 


B 
Damit wird 
D=B’-L-?’-: 
x“=B:?-3-: 
O’=B:L-.2.e-(l +) 
I 
D 
L= pe.z.: 
2-D-:(1 +z 
o ER i ) 
Nun wird 
y, = Ter R2 U A (8 HEY pavi 
2.2. DY 
und 
B= eeo zu 2. 
ebenso 


W=gq-c- pr. D", B2+3u; 


hieraus ergibt sich unter Zusammenfassung aller 
Konstanten 


1 2+3u 
= ES PE l=3v, 
W;=K E 
Nun wird aber W ein Minimum, wenn ~ =—] 
A a pa 
dW: 1—3v Wr r 
oder 
dW 24+3u W: 


— l; 


dW.  1-3v W 
daraus ergibt sich, daß W ein Minimum wird, wenn 


Durch Einsetzen und Dividieren erhält man 


Wr Cr n--m O' l+15u 
- — = -e . -. v--u -9,—— 225, 
Wi c R x 7 1i—3v 
und da 
Bd (Last 
B.L 3.: AB) 3.7’ 
wird 
O O eo LN 
We c B.7 Aer ) AB 
Das günstigste B ist also 


L 

r 1 

B_ A ars 1—3v Iu- 
L Cf BT At ) "I+15u 
Unter Benutzung von C; und C; ergibt sich 

, 1 + T Cf 
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Eine Uebertragung dieses Ergebnisses auf beson- 
ders geartete Fälle kann ähnlich wie oben ohne 
weiteres durchgeführt werden. 

Es ist klar, daß es für jedes bestimmte 23 
auch eine Körperform des günstigsten Widerstandes 
gibt. Für kleine è werden sich diese Formen den 
achsensymmetrischen nähern. Große è werden For- 
men mit vóllisem, also rechteckähnlichem Hauptspant 
ergeben. Man kann nun annehmen, daß eine stetige 
Variation von è auch einen stetigen Uebergang der 
Körperformen zur Folge hat. Da man nun aber 
berechtigt ist, anzunehmen, daß bzi sehr geringem 
2 sich cr kaum verändern wird, während die Ober- 
fläche mit abnehmendem 3 wächst, und u. U. auch 
cí immer ungünsfiger wird, andererseits auch ein 
sehr großes ? einen großen Widerstand bedingt, 
so ist leicht einzusehen, daß es ein günstigstes ? 
zwischen 2=0 und 2-*1 geben muß, bei dem 
der Widerstand ein Minimum wird. Dieses è zu 
ermitteln wäre eine weitere wichtige Aufgabe für 
Schleppversuche. 

Der Wellenwiderstand hángt von der 
Begrenzung des Wassers ab. In der Hauptsache 


1. vom vorhandenen Wellensystem und dessen 
Fortbewegungsrichtung und Geschwindigkeit 
zu dem Schiffe, 

2. von der Tiefe des Fahrwassers, 

3. von der seitlichen Begrenzung, z. B. in Ka- 
nälen. 

Weiter kommen noch etwaige Relativbewegungen 
anderer Fahrzeuge zu dem untersuchten in Be- 
tracht. Bald vergrößern diese äußzren Bedingungen 
den Widerstand, bald sind sie für ihn günstig. 
Kommt einer von den äußeren Bedingungen eine 
durchschnittliche Häufigkeit zu oder besondere 
Wichtigkeit, so muß natürlich die Schiffsform diesen 
hauptsächlichen Bedingungen angepaßt werden. In 
allen Fällen aber sind solche Schiffsformen günstig, 
(insbesondere aber auf nicht allzu szichtem oder 
auf seitlich begrenztem Wasser), bei denen nur geringe 
Bug- und Heckwellen vorhanden sind. Solche werden 
nun aber dann um so geringer ausfallen, je kleiner 
und gleichmäßiger die relative Geschwindigkeit der 
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Wasserteilhen in der Nähe der CWL ausfällt. Eine 
solche Forderung muß aber ganz allgemein die ganze 
Schiffsform erfüllen, denn große örtliche Ueberge- 
schwindigkeiten bedingen größere durchschnittliche 
Relativgeschwindigkeit als die Fahrgeschwindigkeit,was 
den Reibungswiderstand vergrößert. Aber auch die not- 
wendigen Druckumsetzungen verlaufen mit um so 
größeren Verlusten, je plötzlicher und größer ins- 
gesamt die Umsetzung sein soll. Dizse Verluste an 
Druckenergie erscheinen in einem vergrößerten 
Formwiderstand. Da nun achsensymmetrische Kör- 
per viel geringere Uebergeschwindigkeiten besitzen 
als zylindrische Körper der gleichen Erzeugenden, 
so ist zu erwarten, daß die Annäherung an 
die achsensymmetrische Strömungsform einen ge- 
ringeren Wellenwiderstand bringt, und daß über- 
haupt Körper mit geringem Unterwasserwider- 
stand auch einen günstigen Wellenwiderstand 
besitzen. Insbesondere werden die oben angege- 
benen t also geringen Wellenwiderstand bilden. 
Da nun die Widerstandsmessungen an unterge- 
tauchten Modellen und an ausgetauchten die Tren- 
nung der Widerstände zulassen (vgl. loc. cit.), so 
können die Resultate obiger Betrachtungen leicht 
nachgeprüft und die Ergebnisse der Messungen exakt 
auf die Schiffe selbst übertragen werden, da man 
den Anteil des Unterwasserwiderstandes nach dem 
Reynoldsschen Ähnlichkeitsgesetz, den Anteil des 
Wellenwiderstandes nach der Froudeschen Mo- 
dellregel umrechnen kann. Eine etwa als notwendig 
erkennbare Korrektur des nach obigen Betrach- 
tungen errechneten günstigsten L:B:T kann da- 
nach durch deren Erweiterung auf den Wellenwider- 
stand leicht vorgenommen werden. 


Zusammenfassung 


Bedeutung der Elimination des Wellenwider- 
standes durch einwandfreie Widerstandsmessungen 
untergetaucht geschleppter Modelle. Trennung des 
Reibungs- und Formwiderstandes. Einfluß des 
Verhältnisses von Reibungs- zu Formwiderstand auf 
die günstigsten Verhältnisse der Hauptabmessungen. 
Erklärung des Grundes, weshalb solche Verhältnisse 
auch günstig für den Wellenwiderstand sind. 


Die Motorenanlage des Doppelschrauben- 
Motorfahrgastschiffes „Hansestadt Danzig“ 


gebaut von der Deutschen Schiff- und Maschinenbau Aktienges., Werk Stettiner Vulcan 


Das Reichsverkehrsministerium hat im März 
1925 zwei Fahrgastschiffe für den Dienst zwischen 
Swinemünde und Pillau bestellt, von denen ein 
Schiff „Hansestadt Danzig” (Abb. 1) bei den Vulcan- 
Werken, Hamburg und Stettin, Actiengesellschaft, 
Werk Stettin, das andere, „Preußen“, bei den 
Stettiner Oderwerken in Stettin gebaut worden ist. 

Die beiden Fahrgastschiffe „Hansestadt Danzig” 
und „Preußen“ haben den Fahrdienst zwischen 
Swinemünde und Pillau am 7. Juli bzw. am 15. Sep- 
tember 1926 aufgenommen und seitdem störungs- 
frei abgewickelt. Die Fahrplangeschwindigkeit der 


Schiffe beträgt 15 sm in der Stunde, wofür eine 
Motorenleistung von 3000 PSe erforderlich ist. Da- 
mit der Fahrplan auch bei schlechtem Wetter ein- 
gehalten wird und die Anschlußzüge mit Sicherheit 
erreicht werden können, ist eine erheblich srößere 
Motorenleistung vorgesehen, die durch den Einbau 
einer Vorverdichtungsanlage erreicht wird. Diese 
Anlage besteht aus einem Turbogebläse, das von 
den Abgasen der Motoren angetrieben wird. Als 
Hauptmotoren sind zwei einfachwirkende 
Viertakt-Motoren mit je 10 Zylindern 
(Abbildung 2) vorgesehen, welche die Normal- 
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Abh. 1. Zweischrauben-Motorfahrgastschiff „Hansestadt Danzig“ 


leistung bei 235 min. Umdrehungen hergeben. 
Diese verhältnismäßig hohe Drehzahl war erforder- 
lich, um kurzhubige Motoren zu bekommen, die 
in dem sehr beengten Maschinenraum unter- 
gebracht werden konnten. Die Einhaltung des 
vorgeschriebenen Tiefganges von 3,753 m machte 


weitgehende Gewichtsbeschränkung nötig, deshalb 


wurde als Konstruktionsmaterial für die Haupt- 
motoren vorzugsweise Stahlguf genommen. Die 
Grundbalken sind für je 2 Kurbeln mit den da- 
zwischenliegenden Oelwannen in einem Stück ge- 
gossen; die Querbalken der Grundlager haben T- 
förmigen Querschnitt, die seitlich liegenden Längs- 
balken I-förmigen Querschnitt. Auf den Querbalken 
über den Grundlagern stehen die A-fórmigen, zur 
Mittellängsebene der Maschine symmetrischen 
Ständer mit T-förmigem Querschnitt, aus zwei 
Hälften bestehend, die in der Mittelebene mitein- 
ander verschraubt sind. Infolge Anwendung von 
Stahlguß konnte auf durchgehende Zuganker ver- 
zichtet, trotzdem aber die Aussparung der Ständer 
über den Grundlagern so groß gemacht werden, daß 
die Grundlager bequem zugänglich sind und die zwei- 
teilige Kurbelwelle unschwer ausgebaut werden kann. 


Die Arbeitszylinder sind in zwei Gruppen zu 
je 5 Zylindern angeordnet, die Arbeitsbiichsen von 
je 5 Zylindern befinden sich in gemeinsamen guß- 
eisernen Zylinderblocks, welche mit den oberen 
Ständerflächen durch kräftige Anker verbunden 
sind. In der Mitte der Motoren, zwischen den 
Triebwerksteilen der Zylinder 5 und 6, ist der 
Antrieb der Steuerwelle und die Drehvorrichtuns 
eingebaut. 

Die Größe der Motoren ergibt sich aus fol- 
genden Hauptmaßen: 


Zylinderdurchmesser 535 mm 
Kolbenhub . . . . . 2... 600 mm 
Durchmesser der Kurbelwelle . 320 mm 


Durchmesser der Kurbelzapfen . 320 mm 
Breite der Grundlager . : 350 mm 
Breite der Kurbelzapfenlager . 280 mm 
Durchmesser der Kreuzkopfzapfen 200 mm 
Breite der Kreuzkopfzapfenlager. 180 mm 
Länge der Pleuelstangen . i 1200 mm 
Ganze Länge der Kurbelwelle, ein- 

schließlich des Hauptkompressors 

bis zum Drucklagerflansch . 12 880 mm 
Gesamtbreite der Grundplatten 

über Flanshen. . . . . . . 2100 mm 
Höhe von Mitte Kurbelwelle bis 

Oberkante Brennstoffventil 4250 mm 


Die 10zylindrige Ausführung der Hauptmotoren 
ermöglichte einen vollständigen Massenausgleich, die 
Kurbeln der Arbeitszylinder sind um 72° gegen- 
einander versetzt. 

Die große Zylinderzahl ergab ferner eine hohe 
Gleichförmigkeit des Drehmomentes. Infolgedessen 
war es möglich, auf ein Schwungrad zur Ver- 
besserung des Gleichförmigkeitsgrades und zur 
Vergrößerung des Schwungmomentes zu verzichten, 
ohne daß sich dadurch beim Anfahren der Motoren 
Schwierigkeiten ergeben haben. Infolge Fortfall des 
Schwungrades ist die Dreheigenschwingungszahl der 
Motoren so hoch, daß sie für den Betrieb keine 
Rolle gespielt hat und auch niemals in Erscheinung 
Setreten ist. 

Am vorderen Ende jedes Hauptmotors ist 
ein dreistufiger, einfachwirkender Haupt- 
kompressor direkt angekuppelt, welcher die 
zum Zerstäuben des Brennstoffes erforderliche 
Preßluft liefert. Seine Hauptabmessungen sind 
folgende: 


1. Stufe 650 130 mm 
2. Stufe 650 580 mm 
3. Stufe 130 mm 


Gemeinsamer Hub 320 mm 
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Abb. 7. Längsansicht des Hauptniotors 


Hinter jeder Stufe ist ein Luftkühler eingeschaltet, 
bestehend aus Messingrohrbündeln, welche sich in 
dem Kühlmantel nach einer Seite frei ausdehnen 
können. Die Luftleistung dieses Kompressors be- 
trägt bei normaler Fahrt 1100 cbm in der Stunde, 
der Leistungsbedarf ca. 195 PSi. Die Luftleistung 
ist vom Maschinistenstand aus durch einen in der 
Saugeleitung befindlichen Drosselschieber regulier- 
bar. Ueberschuß an Preßluft wird nach den Anlaß- 
gefäßen abgeleitet. Durch die reichliche Bemessung 
der Einblaseluftpumpen kann die Drehzahl der 
Hauptmotoren für langsame Fahrt im Revier bis auf 
- 90 Umdrehungen ohne Schwierigkeiten vermindert 
werden. 

Die Arbeitszylinder saugen die Verbrennungs- 
luft, sofern das Aufladegebläse nicht in Tätigkeit 
ist, durch ein Einsaugrohr von Deck. Die Ein- 
saugverteilungsrohrleitungen an beiden Motoren 
sind mit Klappen versehen, die auch ein Saugen 
aus dem Maschinenraum ermöglichen. Die Haupt- 
kompressoren saugen aus dem Maschinenraum. 

Die Kühlwasserversorgung der Hauptarbeits- 
zylinder, Zylinderdeckel, Auspuffventilgehäuse, 
Luftpumpe und Luftkühler erfolgt durch eine 
Hauptleitung. Für die Kühlung der Kolben ist 
eine besondere Zuflußleitung vorhanden. Von der 
Hauptleituns gelangt das Kühlwasser durch eine 
Steigeleitung nach den Arbeitszylindern, von dort 
nach den Zylinderdeckeln und von dorf nach den 
Auspuffventilgehäusen. In der Steigeleitung ist 
eine Drosselklappe eingebaut, die in Stopp- und 
Anlaßstellung der Motoren zwangläufig geschlossen 
ist, um allzustarkes Auskühlen der Hauptmotoren 
zu verhindern. Der Kühlwasserabfluß von den 
Hauptarbeitskolben erfolgt durch Leitungen, in die 
der Abfluß von je 5 Kolben mündet. In die Kolben- 
kühlwasserabflußleitungen der einzelnen Zylinder 
sind Dreiwegehähne eingebaut, durch welche das 
Kühlwasser im Bedarfsfalle nach der Bilge geleitet 
werden kann. 


Das Lagerschmieröl gelangt durch eine Leitung, 


welche an das ÖOeldruckresulierventil anschließt, 


nach den 11 Grundlagern der Kurbelwelle, ferner 
durch ein Steigrohr nach der Verteilungsleitung 
für die Schmierstellen der Steuerwelle und Hebel- 
achse. Von den Grundlagern fließt das Oel durch 
Bohrungen in der Kurbelwelle nach den unteren 
Treibstangenlagern, steigt durch die hohlen Treib- 
stangen nach den Kreuzkopflagern und von dort 
durch Bohrungen in den Kreuzkopfzapfen zu den 
Gleitbahnen, so daß alle Schmierstellen des Haupt- 
triebwerkes untereinander in Verbindung stehen. 
Zur Schmierung der Zylinderlaufbüchsen und Kol- 
ben der Hauptarbeitszylinder dienen zwei Zentral- 
öler. Von diesen Zentralölern führen je vier Leitun- 
gen nach vier Schmierbohrungen einer Laufbüchse. 

Der Brennstoff fließt vom Tagesbehälter durch 
ein umschaltbares Filter den Brennstoffpumpen 
unter Druck zu. Kurz vor dem Eintreten in die 
Brennstoffpumpen ist ein kleiner Windkessel in 
der Brennstoffleitung angeordnet, der das gleich- 
mäßige Ánsaugen der Pumpe und das Ausscheiden 
von Luft aus dem Brennstoff erleichtern soll. 

Im normalen Betrieb wird die Einsaugeluft 
durch einen Einsaugekopf und die Einsaugeleitung 
von den Kolben der Hauptmotoren angesaugt. Für 
die forcierte Leistung der Hauptmotoren werden 
die Arbeitszylinder mit vorverdichteter Luft auf- 
geladen; zu diesem Zweck ist für jeden Haupt- 
motor ein Aufladegebláse vorhanden, welches von 
einer Abgasturbine angetrieben wird. Für das Ge- 
bläse ist eine besondere Einsaugeleitung mit Ein- 
saugekopf vorhanden und eine besondere Druck- 
leitung, die in die Einsaugeleitung mündet. Die 
beiden Einsaugeköpfe sind durch Niederschrauben 
absperrbar. In jeder Auspuffleitung ist eine um- 
schaltbare Klappe angeordnet. Soll von normalem 
Betrieb auf den Betrieb mit Aufladesebláse um- 
geschaltet werden, so sind an jedem Motor folgende 
Schaltungen auszuführen: 


er a A 
mn un 
—_— a nn y 


SCHIFFBAU 68 15. FEBRUAR 1928 


» Clear A r 
mera EII INA $0 


FF: 
Be PEN ; 
zul er sl 
us A ' el de a K \ 

Y y de 

4 

re 
a či 


Di Lecaditank 
ar A 


Se beror 
eh $4 


t 7Y 
Vorrgrsfgrh g > e 


Ea aa 


| 
| | | 
N} | 
|i | 
IM | 
WA | 
| | \ 
| | p 
|| | =) 
i | | | 
| | 
| 4 | i | | A a | 
| | A | TH | 1 
i ie | 1 e o E mr 5 
} | A | $ ¡A E ES A E L 
| lam = Pa no Y] | 
| .r = Jaa z 1 i Í | al TECH 
sl | A = y 
| ap ep! | | E m, ne | 
| Sii [dr AS | TENSA 
| y | $ .— — h | mende ndech 
mm = L Ao j L A | l Y l — 
ve. tn = —F 70 EEE y E x | i 
y +4 | 
0, Dé pide: 
e | f r $ > 
» PT pr 1 1 x 
Y [< RJ te A I E D 
7 : N E 2 
rá | f 1 aru => $ ! 
—— JERE HR E A E AEH jis lz 
4 i udp”? jo ud AA j 
dr >! E E] y SS y 0 
a A tap == 
Á L r — + f 17 — | TE H 1 am FEO rt N 
| | | | | | ||] =n . hes mm am H 
S == es a 4 | | oh u Jess ? =i 1 , g 
b i] | ie. + f y | 
i l a i m ) | | | y T ] | {Li mE De 
HR - AE — A HE EE H i | ] AS H | HH I 
1” wi tal po ee _— lt A AMA Born es 
EE, sfr | | ` 1 + O $ - _ + $ _ 
17 3 | | 
- L i bo 1 ati | Tier uml Be a | ih Et L i | | 


Abb. 3. Anordnung der Haupt- und Hilfsmaschinen 


1. Der Einsaugekopf des Gebläses ist zu öffnen, 
damit Gebläseleistung entstehen kann. 


2. Die umschaltbare Klappe ist umzulegen, so 
daß die Auspuffgase durch die Abgasturbine und 


von dort nach dem Schalldämpfer und ins Freie 
sehen können. 


3. Der Saugekopf für den normalen Betrieb 
ist zu schließen, sobald Abgasturbine und Auflade- 
sebläse störungsfrei arbeiten. 

4. Die Brennstoff-Füllung der Hauptmotoren 
ist langsam zu steigern. 

Die Drucklager der Hauptmotoren sind Ein- 
scheibendrucklager. Es sind je 8 stählerne Druck- 
segmente mit 100x110 mm Tragflächen aus Weiß- 
metall für Vorwärts- und Rückwärtsgang vor- 


handen, welche symmetrisch zu einem Druckring 
angeordnet sind. Jedes Drucksegment überträgt 
den aufgenommenen Druck durch eine Kugel auf 
den Lagerkörper, wobei es sich vollkommen frei 


einstellen kann und die Bildung eines Schmier- 
ölkeiles ermöglicht. 


Die Propellerwelle ist ohne Bezüge ausge- 
führt und läuft in drei Weißmetall-Lagerstellen, die 
mit Schmieröl von einem am hinteren Schott des 
Maschinenraumes oberhalb der Wasserlinie befind- 
lichen Schmieröltank versehen werden. Zwiscen 
der hinteren Lagerstelle und dem Propeller ist 
eine Cederwallabdichtung gegen Oelverluste, am 
vorderen Ende der Stevenrohre eine gewöhnliche 
Stopfbuchse mit Hanfpackung vorgesehen. 
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Zu Abb. 3 


Die Propeller sind dreiflügelig aus Nickelstahl 
hergestellt, an den Druckflächen bearbeitet und 


von folgenden Abmessungen: 
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Abgewickelte Fläche. . . . . . . 275qm 
Projizierte Fläche . . . . . . . 248 qm 


Die HauptmotorenundHilfsmaschi- 
nen sind in zwei Räumen etwa in der Mitte 
des Schiffes aufgestellt (Abbildung 3). Der Raum 
für die Hauptmotoren reicht von Spant 48 bis 
Spant 75 und ist 16,4 m lang und ca. 8 m breit. 
Zu beiden Seiten dieses Raumes sind je drei Treib- 
ölbunker angeordnet. 


Eingehende Erwägungen erforderten die Haupt- 
motorenfundamente (Abb. 4), für welche bei großer 
Länge nur geringe Höhe zur Verfügung stand. 
Deshalb sind von Schott 48 bis Schotf 75 unten 
jedem Motor zwei Längsträger von ca. 1 m Höhe 
und 16 mm Dicke vorgesehen, welche auf jedem 
Spant mit einem Quertráger gleicher Höhe ver- 
bunden sind, der bis zu den seitlichen Längs- 
schotten reicht. Unter den Längsträgern ist die 
Außenhaut durch eine Doppelung von 250 mm 
Breite und 15 mm Dicke verstärkt. Eine weitere, 
Verstärkung des Fundaments bildet der 1150 mm 
hohe und 15 mm starke Mittellängskiel. Zwischen 
den beiden inneren Längsträgern liegt von Spant 
51 bis Spant 60 der Schmierölablauftank für beide 
Motoren mit 10,8 cbm Rauminhalt. Um eine ge- 
nügende Ablaufhöhe zu gewinnen, ist auf eine Ab- 
schottung des Schmierölablauftanks von der Außen- 
haut verzichtet. 

Der Hilfsmaschinenraum liegt zwischen Spant 
75 und Spant 89. Spant 75 ist wasserdicht und 
besitzt in der Mittelebene eine wasserdichte Tür. 


Die Anordnung der Hilfsmaschinen ist aus Abb. 3 


Durchmesser 2500 mm 
Steigung . 2400 mm und aus der folgenden Tabelle ersichtlich. 
Bea E DB Fördermenge 'Antriebs- nao are 
An- Bauart $ 
_ sahi Benennung Abees dei Förderhöhe | leistung | Drehzahlen Antrieb 
| — 3/Std. 
A | 2 ' Hauptkühlwasserpumpen | Kreiselpumpen Rn 46 PS 1800— 2070 | elektrisch 
Te an o Kolbenpumpe Motor: 
O ee euer | 2 100 30 miStd- 105 PS | 1200-1400) elektrisch 
öschpumpe | w Pumpe: 52—60 
C E IS o | Kolbenpumpe a 
! Std. M : 
C 1 Trinkwasserpumpe 2 x 100 | ? Da 2,0 PS | a. q 1400 | elektrisch 
| 6 | umpe: 65 
o © | Kolbenpumpe 50 m’Std I Motor: | 
D 1 Ballastpumpe 2 x 190 Wm 10,5 PS 1200—1400| elektrisch 
: 170 | Pumpe: 50—58 
LS A AA a E 
E | 2 | Haupt-Schmierölpumpen | Zahnradpumpen | = e q 16,0 PS| 900 -1250 elektrisch 
F _2 | Schmierólkúhler 9x5 mM | — o — = o | == 
G 2 | Schmierldoppelfilter  2x062m |__.-___. ==. 5o a 
_H' 1 |  Schmierólseparator — [1100—1400 Ltr./Std. 2PS 1680 _ elektrish 
| einfachwirkende 
| kompressorlose ' effektive 
I 2 Hilfsdieselmotoren Viertaktmotoren = Leistung 325 Een 
| 3 x 290 150 PS 
430 | u i 
len en De l Hilfsdiesel- 
K | 2 Dynamos (220 Volt)  ' = | E 100 kW 325 Ä a j 
a E ade Er. a 2% ö n r 
ı 3stuf. einfachw. | | Ä sn 
430 m’. Std. 2 | Hilfsdiesel- 
L 1 Hilfskompressor | 400/82 x 400/360 x 82 75 atü en o a j 
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Be- | An- Bauart Fördermenge Antriebs-| _ Drehzahlen Antrieb 
A zn! Seneanun! | Abmessungen Förderhöhe | leistung j 
Ä Generator 115 Volt | 
2 IR EB nenne FE A EAN | elektrisch 
N  Kühlmaschine a =. J Er — == elektrish 
o 1 Na Anlaßluftflasche f für Hilfs- | 259 Ltr.; 25 atú _ = 2 = 
E - Heizflähe 22 m2 | o 
pk = 4 atü _ Be = _ 
Hilfskessel Einflammrohrkessel 
Oelfeuerung o Br 
| Kolbenpumpe 15 Doppelhübe 
Q 1 Kesselspeisepumpe 500 kg/Std. — — O Dampf 
E A ANE O A DA pia o 
1 ‚Std. 
DEE Be Br" a He a B 
|! Saugzuggebläse für den 2100 m3/Std. 
> LI, _ Hilfskessel A mms | 1# PS ES de, Mea 
T 1 . Treibólumfórderpumpe Zahnradpumpe 2 SN T elektrisch 
ala Artie far | rot | 75 a me - 
V 2 ___ Einblaseluftflaschen ni 2 x 150 Ltr. FE ER 4> OEE OES u 
i Abgase des 
Yoo AS z E Mo as 
X / Gebläse o MS | a en Se Er | Abeto 
y | 2 | Schalldämpfer L = 3000 mm 4,17 m? — — 


¡ D = 1100/1500 mm 


Bei normaler Reisegeschwindigkeit von 15 kn 
sind die Motoren nur mäßig belastet. Die Messun- 
gen von 6 Reisen zwischen Pillau und Zoppot er- 
geben, unter Reduktion auf 15 kn Geschwindigkeit 
und 2000 t Wasserverdrängung, eine mittlere in- 
dizierte Leistung von 3960 PSi bei 234 Umdrehungen 
und unter Annahme eines Wirkungsgrades von 
0,74 eine effektive Leistung von 2930 PSe. Die 
Temperatur der Auspuffgase betrug im Mittel 
335% C. Der Brennstoffverbrauch wurde mehrmals 
durch einwandfreie Messungen zu 126,0 g/PSi/Std. 
festgestellt, entsprechend einem effektiven Brenn- 
stoffverbrauch von 170,5 $.PSe/Std. für die Haupt- 
motoren allein und 176 g’PSe/Std. einschl. des 
elektrischen Bedarfs für Hilfsmaschinen und Be- 
leuchfuns. 


Als Höchstleistung ohne Aufladung wurden ge- 
legentlich einer Reise am 29. und 30. August 1926 
folgende Zahlen festgestellt: 


Geschwindigkeit 16,79 kn 
Drehzahl . . . . 267,3 Umdr. Min. 
Indizierte Leistung . 5960 PSi; pi = 7,44 kg cm? 
Effektive Leistung bei 
‚=0/8. . . . 
Mittlere Temperatur 
der Auspuffgase. . 445° C 
Die Probefahrten mit Hóchstgeschwindigkeit 
fanden am 24. Juni 1927 an der Meile von Neukrug 
statt auf einer Wassertiefe von 75 m. In der 
sechsstündigen forcierten Fahrt (Diagramme Abb. 5) 
wurden im Mittel folgende Werte erzielt: 


4650 PSe; pe = 5,8 kg’cm? 


Geschwindigkeit . 20,28 kn 
Drehzahl . 318,95 Umdr. Min. 
Indizierte Leistung. 9600 PSi; pi = 10,108 kg’cm? 


Effekt. Leistung bei 
„n = 0,805. . . . 7725 PSe; pe = 814 kg/cm” 
Mittlere Temperatur der Auspuffgase 570° C 
Die Werte für die beiden Meilenfahrten am 
24. und 27. Juni 1927 sind in nachfolgenden Tabellen 
zusammengestellt: 


M.S. „Hansestadt Danzig“ 
Meilenfahrt bei Neukrug am 24. Juni 1927 


| 
| 


Schiffs- | 5- £ Ind Efek- [54% 
ge- EPA la ea Leistung PSI tive 3374 
nn 62% Duck -| Lei- [29.2 
ei n m tu = s 
kn Qué at misc. some | Pse [B32* 
I. Meile P-B. 20,1 319,0 110,007 | 4785 95901 7670 | — 
| St.B. 317,3 110,105 4805 
II. Meile | B-B- 20, 310,0 [10,514 4315 91701 7330 | — 
*)  |St.B. 319,0 |10,156| 4855 


werte |Se.B| ” 3182 10, 130| 4830 


*) Während dieser Meile mußte Zylinder 6 BB wegen Federbrudhs 
am Sicherheitsventil abgesetzt werden, woraus sich die kleinere Leistung 


ergibt. 
M.S. „Preußen“ 
Meilenfahrt vor Neukrug am 27. Juni 1927 


Schiffs-| 528 Ind Efek- [53 %% 
ER Ned ee tive. ass c 
dekeu] 853 | Drude stung |E SEE 
| kn SvE at Ta Ge- PSe par = 
| B.B. 316,0 |10,110| 4780 
I. Meile ' 20,140 2 22” 9520 | 7700 | — 
se t.B. 314,3 |10,065| 4740 E 
' B.B. 320,0 110,007 4795 
II. Meile — ` —1]20,2761---- _—— 9555 | 7730 | — 
‚St.B. | 318,0 [10,238 4760 TORS 
Mittel- | B.B. E | 318,0 [10,058 4787| 885 
bird 20, 208 9537| 7715 | 4 
werte | Si 316,2 |10,151| 4750 
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Kühlwasser Fahrt Fahrt 
Druck hinter der Kühlwasserpumpe . atú | 1,55 2 
Temperatur hinter der Pumpe. . . . °C | 18 12 
Temperatur vor dem Oelkühler. . . °C | 20 14 
Temperatur hinter dem Oelkühler. . °C | 20,7 15 
Temperatur hinter den Zylindern . . °C | 29 | 34 
Temperatur hinter den Hauptarbeits- 

kolben .. » „5: un = ee. °C | 33 33 

Druck vor den Zylindern . ...... atül 05 1 
Druck vor den Hauptarbeitskolben . atü 08 12 

Schmieröl Br r 
Druck hinter der Schmierölpumpe. . atü 3,2 4,4 
Temperatur vor dem Oelkühler.. . . °C | 38 49 
Temperatur hinter dem Oelkühler . °C | 33 39 
Druck vor dem Filter. .. ..... atü 3 0 43 
Druck hinter dem Filter ..... atü 27 ' 39 
Druck vor dem Motor . ...... atü 2 |, 22 


An dem Aufladegebläse wurden während der 
sechsstündigen forcierten Fahrt am 24. Juni 1927 
folgende Druck- und Temperaturmittelwerte ge- 


messen: 
Drehzahl 6800 Umdr./Min. 
Abgase: 

Druck hinter der Turbine . 0,372 atü 

Temperatur vor der Turbine . 5550 C 

Druck hinter der Turbine . 0,0105 atü 

Temperatur hinter der Turbine 520° C 
Aufladeluft: 

Unterdruck vor dem Gebläse . 3,2 mm Hg-S 

Temperatur vor dem Gebläse 150 C 

Druck hinter dem Gebläse . 0,370 atü 


Temperatur hinter dem Gebläse 65° C 
Auf einer Werftfahrt wurde die Anzahl der 
Manöver festgestellt, die mit dem vorhandenen 
Luftvorrat ‘ohne Inbetriebnahme des Hilfskom- 
pressors mif einem Motor zu erreichen sind. Die 
4 Anlaßluftflaschen waren bis auf 75 at aufgepumpt. 
In 28 Minuten wurden mit dem St. B.-Motor 54 Ma- 


Abb. 4. Hauptmotoren-Fundament, Holzmodell 
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Abb. 5. Diagramme der forcierten Fabrt 


nóver von „Voraus“ über „Stopp“ nach „Rück- 
wärts“ und umgekehrt ausgeführt. Der Luftdruck 
sank hierbei bis auf 12—13 at. Der Motor sprang 
bei diesem Druck noch einwandfrei und sicher an. 


Die mit „Hansestadt Danzig“ ausgeführten 
Fahrten haben den Beweis erbracht, daß der 
mit Aufladung arbeitende Viertaktschiffsmotor in 
hohem Maße überlastungsfähig 
ist. Geht man davon aus, daß 
als Normalleistung der Motoren 
ohne Aufladung diejenige bei 
einem mittleren indizierten 
Druck von 7,2 kgicm? ent- 
sprechend einer Drehzahl von 
263 anzusehen ist, so beträgt 
die Erhöhung des mittleren 
indizierten Druckes auf maxi- 
mal 10,15 kg cm? bei Aufladung 
ca. 40°, und die Erhöhung der 
Leistung unter Berücksichtigung 
des Anwachsens der Drehzahl 
auf 318 ca. 70°, womit die 
Motoren ohne Störung wäh- 
rend der sechsstündigen Probe- 
fahrt und anschließend daran 
auf der Rückreise von der 
Danziger Bucht nach Swine- 
münde betrieben werden konn- 
ten, ohne daß an irgendeiner 
Stelle Schwierigkeiten entstan- 
den sind. Die Temperatur des 
ablaufenden Schmieröles nahm 
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im Beharrungszustand während der Fahrt gegenüber 
Normallast nur um 10° zu, das Schmieröl konnte 
von den Oelkiihlern leicht rückgekühlt werden. 
Die Temperatur der Auspuffgase von 570% hat 
keinerlei Schwierigkeiten bereitet; alle nach diesen 
Fahrten nachgesehenen Kolbenringe waren glatt und 
in den Kolbennuten leicht beweglich, die Lauffläche 
der Arbeitszylinder glatt und spiegelnd und die 
Innenräume ohne Ansätze von Koks und Rück- 
ständen. 

Die Schaufeln der Absasturbine hielten sich 
unverändert. Das Material für die Schaufeln und 
die Turbinenräder hat sich bei diesen Temperaturen 
vorzüglich bewährt. Der Auspuff war auch bei 
höchster Belastung vollständig unsichtbar, das Ge- 
räusch der Änlage nicht größer als bei normaler 
Belastung. Der Brennstoffverbrauch pro PSe hat 
gegenüber Normallast keine wesentliche Erhöhung 
erfahren. 

Der Ausfall dieser Probefahrten berechtigt zu 
der Schlußfolserung, daß bei Verwendung des Auf- 
ladeverfahrens auch im Dauerbetrieb der mittlere 
indizierte Druck wesentlich über Normaldruck ge- 
steigert werden kann. Ein mittlerer indizierter Druck 
von 9,0 kscm? kann als unbedenklich angesehen 
werden, so daß es auf dem eingeschlagenen Wes 
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gelingt, Gewicht und Raumbedarf der Motoranlage 
sehr wesentlich zu verringern. Hierdurch werden 
diese Anlagen für kleinere Fahrgastschiffe mit ver- 
hältnismäßig hoher Geschwindigkeit besonders ge- 
eignet. Das betriebsfertige Gewicht der gesamten 
Maschinenanlage auf „Hansestadt Danzig“ beträgt 
525 t, bezogen auf die mittlere Leistung der Sechs- 
stundenfahrt demnach pro PSi 54,7 kg. 

Die Manövrierfähigkeit der Motoren wird durch 
die Aufladegebläse nicht beeinflußt. Es ist nicht 
notwendig, die Gebläse beim Manóvrieren abzu- 
setzen, auch bei geringer Leistung machf sich ihr 
Einfluß durch die Verringerung der Zylinder- 
temperatur günstig bemerkbar. 

Die Fahrtergebnisse des von den Oderwerken 
Stettin gebauten Schwesterschiffes „Preußen“, welches 
die gleichen von den Vulcan-Werken gebauten Haupt- 
motoren besitzt, stimmen mit denjenigen der „Hanse- 
stadt Danzig“ vollständig überein. 

Die Probefahrten mit Höchstgeschwindigkeit 
beider Schiffe konnten ohne Störung in zwei Tagen 
erledigt werden; „Preußen“, welche während dieser 
Zeit den Fahrtdienst zwischen Swinemünde und 
Pillau aufrechterhielt, wurde nur während einer 
Reise, zwecks Erledigung der Probefahrt, aus dem 
fahrplanmäßigen Dienst herausgezogen. 


Der Flugzeugbau Schütte-Lanz 


Von Dipl.-Ing. W. Hillmann 


Neben dem Luftschiffbau Schütte-Lanz, dessen 
derzeitige revolutionierende Neuerungen selbst für 
den heutigen Starr-Luftschiffbau der Welt noch volle 
Geltung behalten haben, ist der Flugzeugbau Schütte- 
Lanz — schon durch das Ansehen seines großen 
Bruders verdunkelt — nicht wesentlich in die Er- 
scheinung getreten. Wenn aber auch über seine 
Leistungen nur wenig in die Oeffentlichkeit gedrun- 
gen ist, so darf doch nicht vergessen werden, daß 
in ihm nicht nur eine an sich wertvolle Arbeit steckt, 
sondern daß die dort gesammelten reichen Erfah- 
rungen auch der gesamten Flugzeugindustrie während 
des Krieges nutzbar gemacht wurden. Wenn ich 
im folgenden einen Ueberblick über diese Arbeiten 
des Flugzeugbau Schütte-Lanz bringe, so folge ich 
damit mehrfachen Anregungen, die mir nach Er- 
scheinen des Buches „Der Luftschiffbau Schütte-Lanz 
von 1909 bis 1925“ zugegangen sind. Es wurde mir 
von berufener Seite vorgeworfen, daß in dem vor- 
genannten Werke der Flugzeugbau Schütte-Lanz 
stiefmütterlich behandelt und nicht zu seinem Rechte 
gekommen sei. Fachkreise mögen vieles im folgen- 
den als lediglich historisch wertvoll betrachten, bei 
der spezifischen Eigenart einer Reihe der damals 
gebauten und erprobten Konstruktionen aber wird 
zweifellos auch heute noch, im Zeitalter der ganz- 
metallenen Verkehrsflugzeuge, mancher zur Aus- 
führung gekommene Gedanke wertvoll und an- 


inen. 
regend erschein Der Verfasser. 


I. Seeflugzeug-Konstruktionen. 


Als im Jahre 1913 der Luftschiffbau Schitte- 
Lanz in Mannheim-Rheinau sich zur Aufnahme des 
Flugzeugbaues entschloß, lag ihm bei der bisherigen 
Tätigkeit seines technischen Leiters, des Geheim- 
rats Schütte, im Schiffbauwesen naturgemäß der 
See- oder — wie es seinerzeit hieß — Wasser- 
fluszeugbau besonders nahe, und zwar hatte man 


damals zunächst den Plan, sich an dem „nationalen 
Wettbewerb für Wasserflugzeuge” zu beteiligen, der 
am 1. August 1914 in Warnemünde beginnen sollte. 
Da aber der Konstrukteur der jungen Abteilung 
des Luftschiffbau Schütte-Lanz weniger darauf aus- 
ging, schlechthin wasserungsfähige Flugzeuge zu 
bauen, als vielmehr möglichst wirkliche Seeflug- 
zeuge, so schien es ihm nach seinen See-Erfahrungen 
klar, daß nur der Typ des Flugbootes in Betracht 
kommen könnte. Uebrigens ist diese Frage, nämlich 
ob das Flugboot oder das Schwimmerflugzeug die 
größere Seefähigkeit habe, bis in die jüngste Zeit 
eine Streitfrage geblieben, und erst ganz allmählich 
scheint sich eine Erkenntnis dahin anzubahnen, daß 
das Flugboot für Hochsee-Verwendungszwecke doch 
wohl geeigneter sei. 

Es soll hier der Gedanke nur angedeutet werden, 
daß vielleicht, wie so oft, der richtige Weg in der 
Mitte liegt, d. h. daß durch eine geeignete Kom- 
bination beider Konstruktionssysteme neben einer 
Beendigung dieses Streites gleichzeitig die Schaffung 
eines dem heutigen Stande der Technik am besten 
entsprechenden  Hochszeflugzeuges herbeigeführt 
werden könnte. Damals allerdings war die tech- 
nische Erkenntnis auf diesem Gebiete noch redt 
beschränkt, stand doch z. B. zunächst in der Aus- 
schreibung zum Wettbewerb die Forderung, daß 
die zu meldenden Flugzeuge auch fähig sein müßten, 
vom Lande aus zu starten und zu landen! Auch 
glaubte man, mit einem 100—120 pferdigen Motor 
auskommen zu können, wie er damals von Benz 
und Daimler hergestellt wurde. Aber Zweifel daran 
veranlaßten den Flugzeugbau Schütte-Lanz bereits 
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sehr bald, sich nach einem stárkeren Motor um- 
zusehen, und dem Einfluß Schüttes gelang es, die 
Firma Benz zu bewegen, ihren noch auf dem Prüf- 
stand befindlichen 150 PS-Motor für das zu bau- 
ende Flugboot zu versprechen. 
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Abb. 1 


Auf der Basis der genannten Erkenntnisse 
entstand der in den Abb. 1 und 2 dargestellte. 
Entwurf. Bei diesem ersten Entwurf sollte der 
etwa in Bootsmitte gelagerte Motor unter Ein- 
schaltung eines Schwungrades eine verlängerte 
Welle erhalten, die dann ihre Leistung weiter über 
ein Kegelrad-Getriebepaar mit 
vertikaler Zwischenwelle an 
den hoch im Gifter-Schwanz- 
gerüst gelagerten Propeller ab- 
geben sollte. Diese heute 
sicherlich als äußerst bedenklich 
erscheinende Propelleranord-. 
nung schien aus Gründen der 
Gewichtsersparnis damals zu- 
nächst durchaus eine glückliche 
Lösung zu sein und hatte sich in ganz ähnlicher 
Form bei dem Landflugzeug von de Pischoff bereits 
bewährt. Sie wurde aber dann doch verlassen, als 
erstens auf Grund der nach und nach bekanntwer- 


nccc 
sia N 
Sa e ya 
2 | 
u 


SCHIFFBAU 


denden Leistungen ausländischer Wasserflugzeuge 
dem Konstrukteur klar wurde, daß auch 150 PS 
noch nicht die genügende Motorleistung für ein 
Seeflugzeug darstellten, und ihm zweitens die recht- 
zeitige Anlieferung des 150 PS-Benz-Motors zweifel- 
haft erschien. 

Da überdies, wie vorauszusehen gewesen war, 
inzwischen die Forderung eines Landfahrgestells 
gefallen war, das Flugzeug also um dessen Ge- 
wichtsbetrag schwerer werden durfte und gewichts- 
beschränkende Rücksichten auf die Tragfähigkeit 
des Fahrsestells nicht mehr zu nehmen waren, ent- 
schloß sich der Konstrukteur kurzerhand zur Ver- 
srößerung des ersten Projektes, das in seinen 
Grundzügen bestehen blieb, aber neben geringen 
Veränderungen am Tragwerk zwei 120 PS-Motoren 
und zwei seitlich hoch hinter den Flügeln ange- 
ordnete, etwa auf 2:1 untersetzte Propeller ernielt, 
die getrennt, jeder von seinem Motor in der 
gleichen Weise wie beim ersten Entwurf ange- 
trieben, aber in einem vom Flugwerk abhängigen, 
fest mit dem Balkweger des Bootsrumpfes ver- 
bundenen gemeinsamen Aus- 
legergerüst gelagert waren. Die 
Motoren lagen, wie bei einem 
Rennboot, nebeneinander ein- 
gebaut vor den Führersitzen, so 
daß sie gut zugänglich waren. 
Das so veränderte Flugboot zeigt 
Abb. 3. Der 7 m über alles lange 
Bootsrumpf, dessen Linien- und 
Spantenriß in Abb. 4 dargestellt 
ist, zeigt im Vorschiff stark aus- 
fallende Spanten, um hier erstens 
großes Reservedeplacement zu 
haben und so ein Ueberschlagen 
bzw. Unterschneiden bei zu steiler 
Wasserung zu verhindern, und 
zweitens aufspritzendes Bug- 
wasser vom Flugzeugmittelteil 
und den Propellern fernzu- 
halten. Achtern sind im Gegen- 
satz dazu die Spanten nicht 
nur stark nach oben einge- 
zogen, sondern geradezu flach- 
elliptisch gehalten, um den 
Auslauf des ganzen Bootskörpers in eine Heck- 
spitze und damit einen glatten Luftabfluß im Sinne 
der damals noch in ihren Anfängen stehenden 
aerodynamischen Forschung zu ermöglichen. Ueber- 
haupt suchte der ganze Bootsrumpf, soweit es 
sich mit den schiffbaulichen Anforderungen ver- 
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Abb. 2 


einigen ließ, nach Möglichkeit sich der Stromlinien- 
form anzupassen. Zum Teil daraus resultiert auch die 
außergewöhnlich starke Deckbalkenbucht und die 
in Umkehrung des Sprungs gewölbte Deckmittel- 
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linie, welche beide aber auch zur vollkommenen 
Einhüllung der Maschinenanlage nötig waren, da aus 
Gewichtsersparnisgriinden der Freibord möglichst 
gering gehalten worden war. 

Die wichtigste Frage schien die einer aus- 
reichenden Stabilität zu sein. Aus diesem Grunde 
glaubte man unter Berücksichtigung der für eine 
möglichst schnelle Erreichung der kritischen und der 
in Wechselwirkung mit ihr stehenden Abflugse- 
schwindiskeit. günstigsten Form mit einem rennboot- 
artigen Bootskórper am besten zu fahren, der bei 
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Verdrángungsboot eine so hohe Geschwindigkeit im 
Wasser erreichen zu können, daß der aerodyna- 
mische Auftrieb in Verbindung mit dem durch den 
breiten flachen Boden erzielten hydrodynamischen 
Auftrieb genügen würde, um das Flugboot aus dem 
Wasser zu bekommen. Für die schnelle Erreichung 
der kritischen Geschwindigkeit, d. h. in diesem 
Falle eines Gleitzustandes, sprachen die bei Flug- 
zeugschwimmern und Flugbootkörpern bisher nicht 
üblichen, durch die runde Kimm ermöglichten 
strakenden Wasserlinien und die hohe Lage der 
seitlichen Stützschwimmer, 
welche infolge der guten Rumpf- 
stabilität beim Anlauf sofort 
vom Wasser freikommen muß- 
ten. Daß der angestrebte 
Zweck eines schnellen Starts 
in zufriedenstellender Weise 
mit der dargestellten Boots- 
form wirklich erreicht worden 
wäre, will heute freilich dem 
Konstrukteur selbst zweifelhaft 
vorkommen. Die Spantform 
hinter dem  Verdrángungs- 
schwerpunkt erscheint im Boden 
noch bei weitem zu flach, als 
daß sie selbst bei der verhält- 
nismäßigen Kürze des Boots- 
körpers und der spitzen Heck- 
form ohne Nachteil hätte blei- 
ben können. Die erhebliche 
Verschiebung des Deplace- 
mentsschwerpunktes nach ach- 
tern beim Versuch des Ab- 
wasserns hätte höchstwahr- 


scheinlich die dazu nötige Auf- 
richtung des Buges sehr gehin- 
dert, überdies wäre das auch bei 
heutigen Flugbooten noch auf- 
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tiefster Schwerpunktlage der sämtlichen größeren 
Lasten eine möglichst hohe Eigenstabilität besaß. 
Die metazentrische Höhe betrug für das dargestellte 
Flugboot ca. 0,65 m, sie reichte naturgemäß zur 
Erhaltung der notwendigen Stabilität nur bei ver- 
hältnismäßig ruhigsem Wasser aus. Für die Auf- 
rechterhaltung der Sicherheit gegen Kentern bzw. 
gegen ein Zuwasserkommen der Tragflügel bei See- 
sang waren deshalb außerhalb der Flügelfläche an 
den Holmen der Unterflügel Stützschwimmer an- 
gebracht. Auffallend für den heutigen Flugboot- 
bauer muß die Tatsache sein, daß das Boot dieses 
ebenso wie des ersten Entwurfs keine Stufe im 
Boden besitzt. Der Konstrukteur glaubte damals 
bereits mit diesem Mittelding zwischen Gleit- und 
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tretende höchst unangenehme 
„Kleben“ des Bootes an der 
Wasserfläche durch den flachen 
achterlihen  Bodenteil wohl 
sicher stark begünstigt worden. 

Das Boot sollte etwa wie ein 
Rennboot gebaut und in drei 
wasserdicht gegeneinander ab- 
geschottete Teile unterteilt 
sein, von denen Vorder- und 
Achterpiek als eine Art Luft- 
kästen bei Vollschlagen des 
zwischen ihnen liegenden Maschinen- und Führer- 
raumes dienen sollten. An den Seitenwänden ent- 
lang sollte gegebenenfalls je ein weiterer wasser- 
dichter Raum durch Einziehen eines Längsschotts 
abgeteilt werden. Der Bootskörper, dessen Gewicht 
leer nur 96 kg betrug, bestand in der Hauptsache 
aus zwei diagonal-kraweel mit zwischenliegender 
Leinwandschicht miteinander vernieteten Lagen 
2 mm-Sperrholz mit eingebogenen Spanten von 
10x5 mm und hatte vier durchlaufende Stringer- 
leisten und einen Innenkiel. An der Stelle der 
Balkweger lagen zwei Stahlrohre, die vorn zu 
sammenlaufend in der Nähe des hinteren Schotts 
aus dem Rumpf heraustraten und in ihrer Ver- 
längerung den Untergurt des offenen Gitterschwanz“ 
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trägers bildeten. Diese beiden starken Längsträger 
waren außer durch einzelne Stahlrohre durch zwei 
kräftige, aus Stahlblech in Kastenform gepreßte 
Querträger verbunden, welche stark nach unten aus- 
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Abb. 4 
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gekröpff die Auflager für die Motorträger bildeten. 
Die Motoren waren so an den beiden Längsträgern 
aufgehängt. Da an diesen Längsträgern erstens auch 
die Sitzkonstruktion und die Betriebsstoffbehälter 
hingen, zweitens aber in den Querträger-Knoten- 
punkten die zur Mitte der Oberflügel führenden 
Streben, die Holme der Unterflügel und die ent- 
sprechenden Haupttragkabel angriffen, bildete 
dieser Stahlrohrgurt gewissermaßen das Rückgrat 
der ganzen Konstruktion. Der im Flugzustand eben- 
falls an dem Stahlrohrsystem hängende Bootsrumpf 
war auf diese Weise lediglich eine von ihren Ein- 
bauten völlig unabhängige Verkleidung oder Schale, 
deren Konstruktion eine bedeutende Zähigkeit und 
Elastizität sicherte. Alle bei Start und Wasseruns 
auf ihn eindringenden Schlag- oder Stoßkräfte 
mußte der Bootsboden außerordentlich stark 
federnd auffangen und sie durch die ganze Länge 
der Bordwände auf den genannten Stahlrohrgurt 
übertragen. 

Der Aufbau des bis auf die Sperrholzflügel- 
rippen in Stahlrohrkonstruktion ausgeführten Trag- 
werks bietet nichts wesentlich Außergewöhnliches. 
Besonders zu bemerken wäre höchstens die unge- 
wóhnlih starke V-Form der 
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Flugboot kam daher nicht zur Fertigstellung, dafür 
entstand vielmehr der Entwurf eines Zwei- 
schwimmertyps, welcher seinem Gesamtaufbau nach 
als Vorläufer der späteren Schütte-Lanz-Großflug- 
zeuge zu betrachten ist. Ur- 
sprünglich sollte auf Wunsch 
des R.M.A. ein Nachbau des 
englischen Wight-Seaplane vor- 
genommen werden, jedoch 
wurde davon Abstand genom- 
men, da dieser Typ bei Fertig- 
stellung der Nachbau-Flugzeuge 
bereits überholt sein mußte. 
Von diesem an sich bewährten 
Vorbild : übernommen wurde 
daher lediglich der ungefähre 
Aufbau des! Shwimmergestells 
und die ungefähre Schwimmer- 
form, die sich auf dem englischen Kanal verhältnismäßig 
recht gut bewährt hatten. Die Schwimmer waren aus 
einer größeren Reihe auf offenem Wasser erprobter 
Konstruktionen als die besten ausgewählt worden und 
hatten bei verhältnismäßig guter Seefähigkeit auf 
rauhem wie auf glattem Wasser hervorragende Starts 
gezeitigt. Ihre Form und Ausmaße zeigt Abb. 5. Der 
Aufbau desFlugwerkes ähnelte mehr dem des beschrie- 
benen Flugbootes, allerdings waren die beiden 
150 PS-Motoren zwischen die Flügel verlegt, so daß 
das doppelte Kegelradgetriebe in Fortfall kommen 
konnte. Da im weiteren Verlauf auch dem 
Schwimmwerk seitens des Bestellers keine Be- 
deutung mehr beigelegt und der Unterbau eines 
Landfahrgestells gefordert wurde, erübrigt sich eine 
Beschreibung des Flugwerks an dieser Stelle. 
Mit dem daraus entstehenden Flugzeustyp trat 
nämlich der Luftschiffbau Schütte-Lanz unter dem 
Druck der Kriegsverhältnisse in die Reihen des 
Landflugzeugbaues. Erschien es doch auch bei den 
außerordentlich komplizierten Fragen des wirklichen 
Seeflugzeugbaues geraten, erst einmal die damals 
noch sehr wenig geklärten, rein aerodynamischen 
Verhältnisse beherrschen zu lernen, um nach Mög- 


Unterflügel, welche den Zweck 009 520 art 369 
hatte, die Flügel möglichst frei „7 m 7 m 7 Je == 
vom massiven wie vom Spritz- p= A > = en 
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Flügel, sondern ziemlich weit 
außerhalb desselben, um die 
Flügeltragwirkung nicht durch 
Turbulenz der Luftströmung 
unfer den Enden zu beein- 
trächtigen, schließlich die eigen- 
artige Wölbung der Höhen- 
flosse, welche eine Seitenflosse 
überflüssig machen sollte und 
sich in der Tat später auch 
bewährt hat. — Es erscheint 
als sehr bedauerlich, daß das 
Reichsmarineamt sich von Marinefliegern, die mit 
dem doch als gut bewährten Sopwith-Flugboot nicht 
fertig werden konnten, bestimmen ließ, sein In- 
teresse an diesem Entwurf fallen zu lassen, um 
dafür ein Zweischwimmerflugzeug zu verlangen. Das 
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lichkeit später, wenn die Fragen des Fluges an 
sich keine erheblichen Schwierigkeiten mehr be- 
reiten würden, sich den schwerer zu erforschenden 
hydrodynamischen Fragen in Verbindung mit den 
rein fliegerischen wieder zuzuwenden. 
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Zeitschriftenschau 


Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Auszüge und Berichte“ usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeitschriften stehen unsern Lesern, 
die sich als Bezieher unserer Zeitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihweise zur Verfügung, gegebenenfalls 
können von den betreffenden Original-Aufsätzen auch Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


Neubauten 


Fracht- und Fahrgastdampfer „Malolo“, für die 
Matson-Line bei William Cramp & Sons, Philadelphia, 
erbaut. 177,59 x 25,30 x 16,46 m; 22060 t Verdrängung 
und 7500 t Tragfähigkeit bei 8,70 m Tiefgang. 690 Fahr- 
gäste 1. Kl.; Dienst San Franzisko—Hawai. Seitenhöhe 
bis Promenadendeck (Gurtungsdeck) 16,45 m, L:H 
== 10,7; 12 wasserdichte Schotte (s. Schiffbau, Jahrs. 
1927, S. 368). Zwei Hauptturbinen, bestehend je aus 
einer Hochdruck-, zwei Mitteldruck-, einer Niederdruck- 
und einer Rückwärtsturbine nach Parsons; lleberset- 
zungsgetriebe von de Laval von 1450 auf 121 min. Um- 
läufe. Turbinenleistung bei diesen Drehzahlen je 12 500 
WPS. Zwei Kondensatoren mit je 1500 m? Kühlfläche. 
12 ölgefeuerte Babcock & Wilcox-Kessel mit einer ge- 
samten Heizfläche von 5200 m? und 1040 m? Ueber- 
hitzerfläche, Dampfdruck 19,7 at, Ueberhitzuns 55° C. 
6 Oelbrenner je Kessel. 4 Turboseneratoren von je 
300 kW, Drehzahl der Turbinen 600), der Generatoren 
900 in der Minute; Not-Dieseldynamo von 25 kW. 
(Mar. Eng. and Shipp. Age., November, S. 601. 56 
Photos, Pläne von Schiff und Maschinenanlage 28 S.) 

Motorfrachtschiff „Zealandic“, mit einer Motoranlage 
von 7450 WPS. Das mit der stärksten Maschinenanlage 
versehene Motorfrachtschiff, für den Dienst London—- 
Panamakanal—Neuseeland der Shaw, Savill & Albion Co. 
bei Swan, Hunter & Wigham Richardson erbaut. 146,61 X 
22,56 13,07 m; 11390 t Tragfähigkeit. Shelterdecker, 
drei durchlaufende Decks. Sechs Laderäume, davon 
Nr. 1—5 unter dem 2. Deck. Kühlräume mit 11400 m3 
Inhalt; 20 elektrische Winden. Zwei sechszylindrige ein- 
fachwirkende Zweitakt - Wallsend - Sulzer - Motoren mit 
767 mm Bohrung und 1092 mm Hub, 3725 WPS bei 
115 min. Umläufen, die größten bisher in England ge- 
bauten Sulzer-Motoren, erwartete Dienstseschwindigkeit 
15 kn. Vier sechszylindrige Viertakt-Mirrless-Motoren 
von 349 mm Bohrung, 464 mm Hub und 400 WPS bei 
300 min. Umläufen zum Antrieb der 275 kW-Dynamos, 
Oelverbrauch 174 $ WPS-Stde. bei Probelauf. Druck- 
luft liefern zwei Kompressoren mit einer minutlichen 
Saugeleistung von 11,3 m*, Antriebsmotor je 200 WPS. 
Abgaskessel zur Ausnutzung der Abgase der drei auf 
See im Betrieb befindlichen Dieseldynamos, 7 at, stünd- 
liche Dampflieferung etwa 450 kg für Schiffszwecke, 
Heizfläche 19 m’. Die Kühlanlage, bestehend aus zwei 
Kohlensäure-Kompressoren mit doppelter Apparatur, ist 
auf dem Haupfdeck aufgestellt. (The Motor Ship, 
Februar, S. 442. Photo der Dieseldynanw, Schiffs- 
pläne, 5 S.) 

Dieselelektrische Feuerschiffe, vom Bureau of Light- 
houses der U.S. A. ausgeschrieben. 33,14 X 9,14 x 4,57 m, 
640 t Verdrängung bei 3,8 m mittlerem Tiefgang. Vier 
vierzylindrige Dieselgeneratoren von je 75 kW bei 450 
min. Umläufen, Schraubenmotor 350 WPS bei 300 min. 
Umläufen. (Motorship, Januar, S. 37. Schiffspläne, 2 S.) 

Motorjacht „Fan Kwai” mit elektrischem Antrieb 
für Colonel Rosers in Long Island nach eigenen Plänen 
weitestgehend elektrisch ausgerüstet. 18,9 x 4,27 m, 
Tiefgang 1,17 m. Drei Hall-Scott-Motoren von je 175 PS, 
mit Dynamo gekuppelt; ein Schraubenmotor, mit Strom 
von einer Dynamo 12 kn, von drei Dynamos etwa 25 kn. 
36 Elektromotoren zur Verrichtung der verschiedensten 
Tätigkeiten, 6,7 km Kabel an Bord. Bedienung des 
Bootes durch den Eigner und einen zweiten Herrn, Preis 
des Bootes 3350000 M. (The Motor Boat, 13. Januar, 
S. 29. 5 Photos, 3 S.( 


Festigkeit 


Die Durchbiesung von Platten, die am Umfang fest 
eingespannt sind. In einer Prüfdose von 457 mm Durch- 
messer wurde eine Platte, deren Dicke von 16 mm auf 
125 mm durch Abhobe:n verringert wurde, unter Drücken 
von 0 bis 3,5 at durchsebogen, außerdem wurden die 


Schwingungszahlen der durch Luftdruck durchgéebogenen 
Platte gemessen. Nach den gewonnenen Ergebnissen, 
verliert Poissons Theorie bei Durchbiesungen von mehr 
als !/,o Plattendicke ihre Gültigkeit, Rescotts Verfah- 
ren zur Bestimmung der Durchbiegung stimmt mit den 
Ergebnissen überein; das Zunehmen der Schwingungen 
lüßt auf erhebliche Spannungen in der Plattenmitte, 
besonders bei den größeren Durchbiesungen, schließen. 
(Engineering, 13. Januar, S. 31. 1 Skizze, 5 Schau- 


bilder, 2 S.) 
Stabilität 


Gesetzliche Bestimmung der Deckslasthöhe. Der 
in der , Hansa” veröffentlichte Vorschlag von Döring 
über das gleiche Thema wird auf Grund der Formeln 
von Kapitän Homer und eigener Erfahrung des Ver- 
fassers als zu ungünstig für die zulässige Ausnutzung 
des Schiffes sefunden. Daher wird gesetzliche Rese- 
lung, falls sie nicht international erfolst, abgelehnt. 
(Hansa, 28. Januar, S. 207, Möller. 1 Schaubild, 3 S.) 

Skalen anstatt Kurvenblätter für den Bordsebrauch 
zur Stabilitätsermittlung. Das übliche Kurvenblatt mit 
den geometrischen Schiffswerten, das für das Bord- 
personal unbequem ist und zu Irrtümern Anlaß bietet, 
wird ersetzt durch eine Anzahl Skalen mit den Werten 
der einzelnen Größen, die nach Maßgabe des Kurven- 
blattes von der Schiffswerft als Funktion des Tief- 
ganges aufgetragen werden. Die Tiefganysteilungen wer- 
den an beiden Seiten des Blattes aufgetragen, so daß 
nach Anlegen eines Lineals sämtliche zu einem be- 
stimmten Tiefgang gehörenden Werte sofort abgelesen 
werden. Richtlinien zum Auftragen der Teilungen. (Ma- 
rine Engg. and Shipp. Age., Januar, S. 13, Klinsh’r. 
7 Schaubilder, 4 S.) 


Strömungslehre, Propeller 


Amerikanische Versuche mit Segeln. Bericht über 
die Windmessungen an Jachtsegeln im Windkanal und 
an Bord, die wertvolle Ergebnisse über Druck und 
Sog und über die Möglichkeit besserer Windausnutzung 
lieferten. (Die Yacht, 4. Februar, S. 11, Curry. 2 Pho- 
tos, 15 Schaubilder, 6 S.) 

Maschinenleistung, Tourenzahl und Geschwindigkeit 
als Grundlage für die Berechnung der Schiffsschrauben. 
Besprechung der wichtissten Grundlagen, die der 
Schraubenkonstrukteur für die Propellerberechnung 
braucht; Notwendigkeit großer Genauigkeit der an Bord 
zu bestimmenden Unterlagen aus dem  Fahrtbetrieb. 
(Hansa, 4. Februar, S. 243, Zeise. 3 S.) 


Docks 


Schwimmdock für den Flottenstützpunkt Singapore, 
bei Swan, Hunter € Wigham Richardson erbaut. 54 006 t 
Tragfähigkeit, Länge 260 m. Drei Pumpen mit 300 PS-, 
zwei mit 180 PS- und zwei mit 90 PS-Motoren, Dreh- 
strom 1000 Volt; Stahlgewicht des Docks etwa 20000 t. 
(Engineering, 20. Januar, S. 84. 2 Photos, 1 S.) 


Apparate 


Schwimmende Anlage zum Trennen von Oel und 
Wasser, mit einer Leistunssfähiskeit von 200 t stündlich 
für die japanische Marine geliefert. Die Anlage ar 
beitet wie die im Schiffbau, Heft 1, S. 13 beschriebene 
nach dem Stromlinienverfahren, als Füllung der sechs 
Filter wird gesponnenes Glas verwendet, von dem I ký 
etwa 2000 m’ Oberfläche hat. Bei den Erprobungen 
mit Gemischen von I bis 82 vH Oelsehalt wurde der 
zugesagte Mindestölgehalt des gereinigten Wassers von 
5 Millionstel weit unterschritten und Werte von 0» 
0,5 und 0,9 Millionstel erzielt. (Engineering, 3. Februar. 
S. 150. 3 Skizzen, 1 S.; Engineering, 27. Januar, S. 112. 
4 Skizzen, Zahlentafel, 1 S.; The Shipbuilder, Februar 
S. 134. Zahlentafel, 1 S.) 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Argentinien 


Zerstörer. Die bei White & Co., Cowes, bestellten 
drei Zerstörer erhalten eine Wasserverdrängung von 
1520 t; Länge 100,6 m; Breite 9,7 m; Geschwindiskeit 
36 kn. Bewaffnung: fünf 12cm-Geschütze, ein 7,6cm- 
Luftabwehrgeschütz, zwei 53 cm-Drillings-Torpedorohre. 
(Royal United Service Institution Journal, November- 
Heft 1927.) 

Aus Madrid wird unter dem 2. Januar 1928 gemeldet: 

Die von der argentinischen Marine angekauften 
spanischen Zerstörer „Cervantes“ und „Juan de Garay“, 
die bisher die Namen „Churruca“ und „Alcala Galiano” 
führten, gehen ihrer definitiven Fertigstellung entgegen. 
Zurzeit findet in dem Arsenal von Carracas bei Cadix 
die artilleristische Ausrüstung statt. Die Probefahrten 
und übrigen Abnahmeversuche haben die arsentinischen 
Fachleute befriedigt. 

Daß die spanischen Marinebehörden in aller Offen- 
heit handeln und auch vor dem Eingeständnis einge- 
tretener Unzulänglichkeiten nicht zurückschrecken, geht 
daraus hervor, daß offiziell mitgeteilt wird, daß die 
Feuerleitungsanlage des „Juan de Garay“ Ungenauig- 
keiten aufwies, die durch eine fehlerhafte Geschütz- 
montage entstanden waren. Die Direktion der Bauwerft, 
die Sociedad Espanola de Construccion Naval, wurde 
deshalb von der spanischen Marine beauftragt, das 
Geschütz gegen ein anderes auszuwechseln und das 
fehlerhafte nach seiner Reparatur für spanische Neu- 
bauten zu verwenden. In den nächsten Tagen wer- 
den die beiden Zerstörer Schießversuche auf hoher 
See vornehmen und Mitte Januar ihre Ausreise 
nach Südamerika antreten. Bis dahin wird auch ihre 
Ausrüstung mit Munition erfolgt sein. Die zu liefernden 
Torpedos stellen übrigens das einzige Material dar, das 
nicht in Spanien hergestellt ist. Die Torpedos werden 
einer Lieferung von 150 Stück entnommen, die die 
spanische Regierung dem italienischen Staatsarsenal von 
Fiume in Auftrag gegeben hat. (Als Sprengmittel wird 
jedenfalls das italienische Plombit Verwendung finden, 
das aus einer Mischung von Bleinitrat, Trinitronaphthalin, 
Kalziumsilikat, basischem Bleikarbonat und Vaselinöl be- 
steht und dem belgischen Macarit sehr ähnlich ist.) 
(Berliner Börsenzeitung, 3. Januar 1928, Morgenausgabe.) 


England 


Abrüstung zur See. Der Erste Lord der Admiralitüt, 
- Bridgeman, erklärte am 1. Dezember in einer Tischred., 

in der er über die Schwierigkeiten der Genfer Flotten- 
abrüstungskonferenz sprach: Wenn die englischen Vor- 
schläge angenommen wären, hätte England in verhältnis- 
mäßig wenigen Jahren 50 Mill. € sparen können. Daß 
England sich ernstlich bemüht habe, seine Rüstungen 
einzuschränken, sehe aus folgenden Zahlen hervor: die 
englische Flotte habe gezählt: im Juli 1914 insgesamt 
704 Schiffe von 2695 000 t, im Jahre 1918 bei Beendigung 
des Krieges 1327 Schiffe von 3294000 t, im Jahre 1927 
dagegen nur 395 Schiffe von 1440000 t. (Times, 2. De- 
zember 1927.) 


Ausrangierung. Auf die Verkaufsliste wurden ge- 
setzt: Unterseeboots-Mutterschiff „Maidstone“ (Baujahr 
1912, Verdrängung 3650 ts) und  Flufikanonenboot 
„Glowworm“ (Verdrängung 650 ts). (Times, 2. und 7. De- 


zember 1927.) 
Frankreich 


. Torpedoboote. Auf der Werft St. Nazaire wurde 

ein Motortorpedoboot von 17 m Länge, 1000 PS Leistung 

und 42 kn Geschwindigkeit vom Stapel gelassen. Das 

Boot stellt einen verbesserten Typ der Thornycroft- 

Motorschnellboote dar. (Naval and Military Record, 
November 1927.) 


. _ Unterseeboote. Auf der Gironde-Werft in Bordeaux 
lief am 26. November 1927 das französische Untersee- 
boot „Doris“ (600.770 t) vom Stapel. Es gehört zu den 
1923 in Auftrag $esebenen Küsten-Unferseebooten: Länge 


“von Marokko stehen nun noch der Kreuzer 


63,3 m; Breite 5,4 m; Geschwindigkeit 7 14 kn, + 9 kn. 
Die Boote haben 2 Antriebs-Dieselmotoren von je 
650 PS und 2 Elektromotoren von je 500 PS. Die Be- 
waffnung besteht aus einem 10 cm-Geschütz, einer 
Maschinenkanone, zwei Maschinengewehren und sieben 
Torpedorohren. (Journal de la Marine: le Yacht, 3. De- 


zember 1927.) 


Ausrangierung. Aus der Liste der Kriegsschiffe 
wurden gestrichen: Unterseeboot II. Klasse „Curie“ 
(400 550 t), Torpedoboot „Cavalier“ (410 t); letzteres 
wird verkauft. Ferner: Torpedoboote „Mameluck“ und 
„Spahi“ (Baujahr 1909, Verdrängung 450 t) sowie M-Boot 
„Belliqueuse“ (355 t). (Moniteur de la Flotte, 17. No- 
vember und 1. Dezember 1927.) 


Schweden 


Marinehaushalt. Der schwedische Marinehaushalt für 
1928 umfaßt 9000000 Kronen und enthält einen ersten 
Jahresbetrag für das Neubauprogramm, das auf 5 Jahre 
verteilt werden soll. Eine halbe Million Kronen entfällt 
auf das Marineflugwesen. Für die Wiederinstandsetzung 
der Küstenverteidigung sind 1!» Millionen Kronen ein- 
gesetzt. (Moniteur de la Flotte, 8. Dezember 1927.) 


Spanien 


Marineorganisation. Auf dem Verordnungswese 
wurde am 20. Oktober 1927 der Admiralstab aufgelöst 
und dessen Geschäftsbereich einer neugeschaffenen 
„Generaldirektion für Operationen und Stabsdienst“ 
übertragen. Gleichzeitig wurde die Flotte wie folgt ge- 
gliedert: eine Division von zwei Linienschiffen und drei 
Kreuzern, eine zweite Division von drei Kreuzern, eine 
Flottille von zunächst drei Zerstórern. Nach Fertis- 
stellung treten die drei Zerstörer der Klasse „Sanchez- 
Barcaistegui” hinzu. Während der jährlichen drei- 
monatigen Flottenübungen wird eine weitere Flottille aus 
vier Torpedobooten, vier Ubooten und dem Flugzeugschiff 
»Dedalo” gebildet. Die Manöver finden an der spanischen 
Küste unter abwechselnder Benützung eines der Kriegs- 
häfen statt. — Unter dem Befehl des Oberkommissars 

„Estre- 
madura”, ein Kanonenboot, sechs Küstenwachschiffe und 
Beischiffe. (Times, 22. Oktober 1927; Temps, 23. Ok- 


tober 1927.) 


Marinemanöver. Die spanische Marine wird im Jahre 
1928 zum erstenmal seit ihrem Bestehen Flottenmanöver 
in einem Gesamtverbande vornehmen, die von besonderen 
Feierlichkeiten begleitet sein sollen. An dem Manöver 
werden insgesamt 20 Einheiten teilnehmen, darunter die * 
noch nicht an die Marine abgelieferten 4 Unterseeboote 
und der Kreuzer „Almirante Cervera“. In dem Haus- 
haltsplan für 1928 sind für Marinezwecke 162 Millionen 
Pesetas vorgesehen. Der alte Kreuzer „Princesa de 
Asturias” ist außer Dienst gestellt worden. (Berliner 
Börsenzeitung, 3. Januar 1928, Morgenausgabe.) 


Vereinigte Staaten 


Zerstörer. Am 6. Oktober 1927 wurde in Amerika 
eine Versuchsfahrt mit dem Zerstörer „Converse“ ge- 
macht, der mit einem Flettner-Ruder ausgerüstet worden 
ist, um dessen Gebrauchsfähigkeit für Kriegsschiffs- 
zwecke zu erproben. Das Ruder war ein normales 
Flettner-Ruder und hatte ein nach allen Seiten dreh- 
bares Ruderblatt mit gesteuerter Endflosse. Bei den 
Erprobungen wurde eine außerordentlich gute Manóvrier- 
fühigkeit des Ruders festgestellt; es konnte bei voller 
Fahrt des Schiffes in 5 bis 7 Sekunden von Bord zu 
Bord gelegt werden. Zum Antrieb des Ruders diente 
ein elektrisch ansetriebener Rudermotor von nur einer 
Pferdestärke, während bis dahin eine Rudermaschine 
von 35 PS erforderlich gewesen war. Die Probefahrt 
fand in Gegenwart von Verfretern der amerikanischen 
Kriegs- und Handelsmarine statt und befriedigte sehr. 
(Hansa, 19. November 1927.) 
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Patent-Bericht 


Patentanmeldungen 


Kl. 15a!, 24. Sch. 79326. Einrichtung zur Hochdruck- 
dampterzeugung für Schiffskessel mit rückkehrender 
Flamme. Schmidtsche Heißdampf-Gesellschaft m. b. H. 
in Kassel-Wilhelmshöhe. 

Kl. 65c!, 1. T. 31287. Bauteile für Faltboote und 
Kanadier. Adolf Temme in Essen-Margaretenhöhe. 


Erteilte Patente 


Kl. 13b, 2. Nr. 446784. Dampfkesselanlage mit 
Rauchgasvorwärmer. Berschweiler Elektrische Centrale 
G. m. b. H. in Gieningen a. Br. 

Kl. 65a!’, 3. Nr. 446903. Schlauchboot mit Baden 
und in der Mittschiffsebene liegenden senkrechten 
Teilfugen. Luftfahrzeug-Gesellschaft m. b. H. in Berlin. 


Gebrauchsmuster 


KI. 65a. 992691. Verstellbarer Mast für Kriegs- und 
Handelsschiffe. Louis Buchholz in Hannover. 

Kl. 65a. 992764. Schiffskörper.. Joseph William 
Isherwood in Chislehurst, England. 

Kl. 65a. 992 794. Schwimmende Hängematte. Rudolf 
Schehak in Wandsbek. 


Patentauszüge 


Kl. 65a!t. 6. Nr. 435659. Vorrichtung zum Fest- 
stellen von Wasser unter dem Oelinhalt eines Oel- 
behálters. Wilhelm Möller-Fernau in Altona, Elbe. 

Die neue Vorrichtung besteht aus einer mit einem 
Bodenventil c versehenen Senkkanne a mit Leine, 


an deren unterem Ende ein Zugelement f mit einem 
beweglichen us $ vorgesehen ist, der beim Senken 
die Kanne mittels eines Hakens h trägt, während nach 
Aufsetzen der Kanne auf den Tankboden oder bei 
einem Ruck an der Leine der Ring g selbst- 
tätig frei wird, wodurch beim Anziehen der 
Leine das Zugorgan f an der Ventilspin- 
del dc angreift und das Ventil c mit der 
auf ihm ruhenden und dadurch am Boden 
geschlossenen Kanne hebt. 


Kl. 65c!, 8. Nr. 435640. 
Steuerung für Modellsegelschiffe. 
Domke in Wilhelmshaven. 

Nach dieser Erfindung erfo.$t eine Kurs- 
änderung des Schiffes nach einer festen 
oder veränderlich verstellbaren Zeit durch 
eine Zeitauslösevorrichtung beliebiger Art, 
durch die das Schiffsruder zeitweilig zur 
Wirkung gebracht wird. 


Kl. 65a!% 4. Nr. 440204. Stockloser 
Anker mit annähernd parallel zum drehbaren 
Ankerschaft am Ankerkopf fest a ra 
Armen und Kanten an den Schaufe'n. Hen- 
schel und Sohn G. m. b. H, Abt. Heinrichshütte, in 
Hattingen, Ruhr. 

Die Kanten an’ den Schaufeln verbreitern sich nach 
dieser Erfindung von der äußersten, der Mittelebene 
des Ankers zugeneigten Spitze nach außen und endigen 
in einiger Entfernung vom Ankerkopfe, wo sich die 
Schaufeln in geschweiftem Uebergang an die Arme an- 
schließen. 


Selbsttätige 
Reinhard 


ESAS 


Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 
Stapelläufe 


Am 28. Januar lief auf der Deutschen Werft, Ham- 


burg, das für die Hamburg-Amerika Linie erbaute Motor- 
Fracht- und Fahrgastschiff ‚Los Angeles” vom 
Stapel. Es hat die Abmessungen 131,00 x 18,00 x 11,50 m, 
9000 t Tragfähigkeit und 6500 B.-R.-T. Zum Antrieb 
dient ein fünfzylindriger Zweitaktmotor von 3750 WPS. 
„Los Angeles” ist wie die bereits vom Stapel gelaufene 
„San Francisco“ und zwei auf der Deutschen Werft im 
Bau befindliche Motorschiffe von 140,2 m für den Dienst 
Hamburg —Pazifik-Kiste bestimmt; die Dienstgeschwin- 
digkeit der Schiffe beträgt 15 kn. 

Am gleichen Tage lief auf der Werft von Janssen 
& Schmilinsky A.-G., Hamburg, der erste der beiden 
für die Sowtorgflot im Bau findlichen Fracht- und 
Fahrgastdampfer „Moldavia“ vom Stapel; die Schiffe 
haben die Abmessungen 61,00x 10,10x 6,24; zum An- 
trieb dient ein achtzylindriger Motor von 2000 WPS. 

Weiter lief am 28. Januar auf der Norderwerft, 
A.-G., Hamburg, ein von Gebr. Burgdorf, Altona, für 
die Frachtverkehr A.-G., Bremen, bestellter Kohlen- 
heberponton vom Stapel; er hat die Abmessungen 
24,0x 13,0x3,2 m. j 

Am 31. Januar lief auf der Frerichswerft, Eins- 
warden, als 500. Neubau der für den Norddeutschen 
Lloyd erbaute Frachtdampfer „Lumme“ mit den Ab- 
messungen 83,50 » 12,80 x 5,355 m und der Tragfähigkeit 
von 2500 t vom Stapel; zum Antrieb dient eine Dampf- 
maschine von 1600 IPS. 

Auf der Finkenwerder Werft von Eckmann & Co. 
lief — als erster Hochseekutterneubau nach 25 jähriger 
Pause -- der mit Unterstützung von Reich und Ham- 
burg erbaute Motorfischkutter „Senator Burchard“ 
vom Stapel; seine Abmessungen sind 25,0630 m; 
mittlerer Tiefgang 2,5 m; Antrieb durch einen 50 DS- 
Deutzmotor. 


Auf der Werft von Blohm & Voß wurde am 2. Februar 
der für die Woermann-Linie erbaute Fracht- und Fahr- 
gastdampfer „Watussi“ vom Stapel gelassen. Er hat 
die Abmessungen 135,00 x 18,39 x 12,32 m und eine Trag- 
fühigkeit von 7450 t; es können 115 Fahrgäste 1. Kl. 
110 2. KI. und 135 3. KI. befördert werden. Zum An- 
trieb dient eine Triebturbinenanlage von 4200 WPS. 
„Watussi“ ist das 23. für die Woermann-Linie bei 
Blohm & Voß erbaute Schiff; ferner wurden auf der 
Werft für die Deutsche Ostafrika-Linie 21 Schiffe er- 
baut. Ein Schwesterschiff der ,Watussi”, „Ubena“, ist 
bei Blohm € Voß noch im Bau. 

Am 7. Februar lief beim Bremer Vulkan das fúr 
die Hamburg-Amerika Linie erbaute Motorfracht- und 
Fahrgastschiff „Orinoco“ vom Stapel. Es hat die 
Abmessungen 139,00 x< 18,50 x 11,55 m und 9000 B.-R.-T.; 
zwei achtzylindrige MAN - Zweitaktmotoren von Je 
3500 WPS sollen dem Schiff die Geschwindigkeit von 
15 kn on Das Schiff ist wie sein Schwesterschiff 
„Magdalena“ für den Westindiendienst bestimmt. 


Probefahrten 


Am 1. Februar erledigte der bei Nüscke & Co. er 
baute Frachtdampfer „Else Hugo Stinnes 15" seine 
Probefahrt, die zu voller Zufriedenheit ausfiel, so daß 
das Schiff sofort seine erste Ausreise antreten konnte. 


Ausland 
Stapelläufe 
„Duke of Argyll“ 23. Januar, Wm. Denny & 
Sons, Dumbarton, für die London Midland and Scottish 
Railway. 109,73 m, Parsonsturbinen, 21 kn. 
„Dasomba“, 24. Januar, Arch. McMillan € Son. 
Dumbarton, für die British and Africa Steam Nav. Lo». 
liverpool. 108,20 < 14,93 < 10,21 m; 6100 t Tragfähigkeit. 
Motorfracht- und Fahrgastschiff. 
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Bericht von Lloyd's Register über das vierte Vierteljahr 1927 
1. Ende Dezember 1927 im Bau befindliche Schiffe 


m — —- ———— == E pian 


Anteil am 


we n m Gesamtraum- egen Ende 
Dampfer _ Motorschiffe ae Insgesamt a G po n 
mittl. | mittl. mittl. | Damp- ¡Motor- 
Zahl! B.-R.-T. 'GróBelZabl B.-R.-T. Größe Zahl|B.-R.-T. Zahl | B.-R.-T. Größe] fer |sciffe| Zahl B.-R.-T. 
| Í | 
England ..... 232° 922634 |3 980] 94 652 894,6 950] 12 | 4 185 | 338 |1579 713 | 4670| 28,7 | 20,3 1-+170| -+ 819629 
Deutschland . . .] 42) 227486 5410| 42! 244309 5810| 2 600I 85 5 7,1 76 |+ 32; + 261 233 
Italien ...... 12 70 120 |56 840| 28' 112160,4010| 4 936] 44 | 183216|4160| 2,2 3,5 | — 12 | — 233 110 
Holland ..... 13 45 280 ¡3 480] 24; 129 607 | 6 400| — — 37 | 174887 47301 14 | 41 1— 2|+ 29882 
Frankreih . . . .| 11 30 479/2760] 12 84 550 | 7 120] — — 23; 11502950001 10 | 26 |+ 1|— 28039 
Schweden ....] 3 2400| 800| 14 93 300 E 7020| — — 17 | 100 700/156 9201| 0,1 3,11 |+ 3!+ 59323 
Dänemark ER m 1450! 730| 17° 96 260/5660] — — 19 977105140] 0,0 30 |+ 6|+ 56632 
Vereinigte Staaten | 11 | 71900|6540| 8' 18670,2330| 6 | 6800| 25 97 37013890] 2,2 0,6 |— 18!— 43465 
Rußland ..... 9 22 230,2 470] 26 65 428 2 510] — — 36 87 6582500] 0,7 2,0 |+ 10!+ 34788 
Japan... .... 8! 23970 3000) 5 449008980) —| — | 13 68870/5290 0,7 | 14 |— 2|+ 25810 
Spanien ..... 8| 37482/468081 5:  11240'2 250] — — 13 48722 3750| 1,2 05 i+ 4|+ 1874 
Danzig ..... . = — — T 45 800 6 540| — — 45 800 6 540) — 1,4 I— 7|+ 6923 
Britische | 
Dominions . . . | 14| 19187) 1370| 4 1470, 3708 4 | 1280] 22 21937,1000| 0,6 — |+ 17, + 17243 
Belgien ...... b 16 334 | 3 300| — — — 5 16 334 | 3 300| 0,5 — I— 5/+ 9604 
Norwegen 6 3 ¿580 | 600] 1 3 60 3600 | — | 7! 72180/1030) 01 | o |— al+ 2721 
Uruguay ..... — 1 200) wo —| — 1 700! 7001 — | 0,0 | — 5|— 3000 
Insgesamt 376 | 1 494 532 | 3 9801288 ' 1 609 888 !5 570] 29 |14 301 | 693/3 118 721|4 500 46,2 | 50,0 | +2171+-1 185 694 
Davon aus Holz 1 450 450] 3' 370; 120] 6 | 4680 10! 5500| 550 — 2l- 25% 
2. Im vierten Vierteljahr auf Stapel gelegte und vom Stapel gelaufene Schiffe 
Auf Stapel gelegt Vom Stapel gelaufen > 
Dampfer Motorschiffe Insgesamt Dampfer Motorschiffe Insgesamt |S 
Zahl | B.-R.-T. | Zahl | B.-R.-T. | Zahl ` B.-R.-T. Zahl | B.-R.-T. Zahl | B.-R.-T. | Zahl | B.-R.-T. | 3 
England .. . . 82 | 277 972 18 06 960 109 | 377492 85 | 311041 36 186 308 125 | 498 550 1 
Deutschland . . | 13 | 20080 | 8 | 20665 | 21 | 40745 || 20 | coro | 5 | 3440 | 25 | 100599 | 2 
Italien... . . 2 16 750 6 19 950 12 37 636 4 21 440 4 13 148 8 34588 | 5 
Holland s 3 15 900 7 21 387 10 37 287 2 2 000 6 33 235 8 35 235 4 
Schweden ... 1 300 4 32 900 5 33 200 2 2 100 4 24 690 6 26 700 7 
Dänemark 2 1 450 6 29 450 8 30 900 2 1951 5 27 560 7 29 511 6 
Japan ..... 4 10 920 1 16 180 5 27 700 2 2 750 — — 2 2750 |12 
Vereinigte 
faaten 2 9 150 3 2 000 10 , 17150 2 26 300 1 8 946 12 45 346 3 
Danzig .... — — 2 14 700 2 14700 — — 2 13 229 2 13229 | 9 
Frankreich . — — 2 6 350 2 6 350 4 1 205 1 5 600 b 6805 [11 
Norwegen . . 4 2 260 1 3 600 5 | 5 860 2 154 | — = 9 1544 |13 
Rußland . — — 2 3 000 2 3 000 2 4 980 8 21 214 10 26 194 8 
Britishe | 
Dominions . . 3 868 3 1320 6 | 2 188 6 9 038 1 540 7 9578 110 
en Be i 1 1 890 — en 1 1 890 2 294 — — 2 294 |15 
ER — — — > = — 2 1200 |14 


23 | 


198 | 636188 || 136 | 454702 | 73 | 368 780 | 224 ! 835 6 


4. Flaggen der in England im Bau befindlichen Schiffe 


3. Größen der im Bau befindlichen Dampf- und Motor- a 
Egg u 


it in B.-R.-T. 
Zahl | B.-R.-T. 


la o |» |: - 

Bol E 

FERIE 
PEE % England. .. 2.2.22 22020. 244 | 118073 
a R 5 Britische Dominions... .. . 39 202 078 
Venezuela. .......... 7 45 050 
England . . .. 41 6. 1|—| 326 Norwegen... 2.2 2 2220. 7 27 110 
Deutschland . . 2| 4| —]—| 91-84 Holland. ... 2:2. 225% 3 15 400 
Italien... . . 21 1) 2; —|—{ 40 Brasilien ... 2... 222.0. 2 10 400 
Holland 6! 1 —'— —| 37 Panama. ......22 22... 1 8 600 
Rußland . . . 15 =l=z == — —| 35 Rumánien........... 1 6 550 
Frankreich . — 8|— — —¡—]| 23 Tschechoslowakei. . . . .... l 6 400 
änemark . 1 =|=—— —| 19 Argentinien .......... 9 6 150 
Verein. Staaten 4 4 1|— 2 — —]| 19 Jugoslawien. . .. 2.2 220. 1 5 800 
Brit. Dominions A PA A PARA 18 Frankreih ....... RR 5 5 640 
Schweden Ea 6 17 Griechenland . ..... l 3892 
Japan ..... 7 13 Chile, e ss a 1 3 100 
Spanien Bi se as is e 13 Sarawak. ........... 1 | 1 500 
Danzig gre T Aegypten . . 2... 2 2 2 20. 1 | 1150 
Norwegen 1 T Portugal ........... 3 990 
Belgien ] 5 Belsien .......... i l | 750 
ruguay + 1 Zum Verkauf oder unbekannt . 10 46 170 
Insgesamt | Insgesamt 33. 1579718 
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Für den Hansakanal ist seit dem Februar 1927 
ein Staatliches Vorarbeitenamt in Verden in Tätigkeit. 
Die Arbeiten schreiten nach den uns gewordenen Mit- 
teilungen gut voran. Eine dritte Rate dafür ist in 
den diesjährigen Reichsetat eingestellt. 


caen a I Zentralstelle der Hansakanalvereine. 
Frankreih . ... 2.2... ——— 
Dänemark... . 2... Im Januar 1928 von der „Debeg“ mit Funktelegraphie 
Holland >... 2.2.0... ausgerüstete Schiffe: Aktiengesellschaft für Handel und 
Deutschland . ....... Verkehr, Emden: „Neuwerk“; Ems-Lots-Gesellschaft, 
Italien . o aa 1 580 Emden: „Borkum“, „Knock“; Hamburg-Amerika Li- 
Vereinigte Staaten . . . . . 6 Cr nie, Hamburg: „Hoechst“ „Oceana“; Hamburg- 
ußland .......... 4250 Sidamerikanische Dampfschiffahrts-Gesellschaft, Ham- 
Japan... 2.2000. ¿190 burg: „Monte Cervantes“; Norddeutscher Lloyd, 
Danzig ...... 2... | 5 800 Bremen: „Oder“; Ernst Russ, Hamburg: „Theresia 
Insgesamt | 108 | 744668 | 6890 L. M. Russ“; F. Schichau, Danzig: „Spinnanger“. 
6. Ende Dezember 1927 im Bau befindliche Schiffsmaschinen 
Dampfmaschinen 
Oelmotoren Insgesamt 
Kolbenmaschinen Turbinen 
Zahl | 10001PS | mittl. IPS | Zahl | 1000 WPS | mitt. WPS | Zahl 1000 IPS | mittl.IPS |Zahı PS 
| 

England ...... 224 406,0 > 1810 18 202,5 | 11 260 90 373,3 4150 |332 | 981,8 
Deutschland.. . . .| 32 54,8 1710 ? ? | ? 54 241,3 4470 86* 296,1* 

Italien ....... 4 4,9 | 1250 2 43,0 ¡ 21500 39 | 161,1 4140 45 | 209,0 

Dänemark ..... 1 1,3 1250 — — | — 31 131,3 4230 82 | 132,5 

Schweiz ...... u 2 60 83000 | 14 | 1118 | 7980 | 16] 1173 

Holland ...... 20 26,1 1300 4 228 | 5700 20 67,9 3390 44 ¡; 116,7 

Vereinigte Staaten . 4 90 ' 2250 3 42,0 14 000 7 17,9 2550 14 Ä 68,9 

Schweden ..... 4 26 | 650 — ES = 77 64,3 840 81 | 66,9 

Frankreih ..... 7 106 ' 1620 — — — 7 31,3 4470 14 41,9 

Rußland ...... 9 8,6 950 — — — 7 20,0 2860 16 | 28,6 

Japan ....... 7 15,9 2270 1 3,0 3 000 4 1,1 1920 12 | 26,5 

Spanien ...... 2 1,9 950 4 24,4 6 100 — — — 6 | 26,3 

Norwegen ..... 7 4,9 700 — — — 1 3,1 3100 8 8,0 

Uebrige Lánder 6 10,5 1760 — — — 1 3,7 3660 7 14,1 
Insgesamt | 327 | 5667 — 1700 | 34* | 843,7* | 10110 362 | 1234,0 3510  |713*|2134,5* 


* Ohne Turbinen in Deutschland 


VERSCHIEDENES 


Die Kanaldenkschrift des Reichsverkehrsministeriums 
und der Hansakanal. Auf Grund von Be e 
ten aus den letzten Tagen über die neue Kanaldenk- 
schrift des Reichsverkehrsministeriums sind Besorg- 
nisse laut geworden, weil der Hansakanal darin nicht 
erwähnt ist. Und es sind entsprechende Anfragen an 
uns richtet. Wir bemerken deshalb, daß die neue 
Kanaldenkschrift des Reichsverkehrsministeriums die 
Erfüllung einer Forderung des Reichstages vom April 
1927 war. Bei Verabschiedung des Haushalts des Reichs- 
verkehrsministeriums war seinerzeit eine Entschließung 
angenommen: 

„Die Reichsregierung zu ersuchen, dem Reichstag 
eine Vorlage zu machen, durch die die für den wei- 
teren Ausbau des Mittellandkanals, Ihle-Plauer-Ka- 
nals, des Oder-Spree-Kanals, des Neckar-Kanals und 
des Donau-Main-Kanals erforderlichen Ausgaben be- 
sonders — außerhalb des Haushaltsplanes — ange- 
fordert werden.” 

Die jetzige Denkschrift des Reichsverkehrsministe- 


riums beschränkt sich dem Wortlaut dieser Entschließuns 
gemäß auf die darin genannten Wasserwege. 


Mitteilungen aus der Industrie 


Aus der Zeugnismappe der Firma Theodor Zeise, Altona. 
Segeljacht „Doris“ Rheydt, den 10. 1. 28. 


Firma Theodor Zeise, Altona-Elbe. 


Ueber das tadellose Funktionieren der von Ihnen 
für meine Jacht gelieferten Umsteuerpropeller- 
anlage bin ich sehr erfreut. Ich kann die Anlage 
nur empfehlen. Die Anlage wurde in meiner Jacht an 
den 60 PS kompressorlosen Benz-Dieselmotor angebaut. 
Auf meinen ausgedehnten Fahrten nach den norwegischen 
und schwedischen Gewässern bei durchschnittlicher Fahrt‘ 
dauer von 14—16 Stunden ununterbrochen mit ver: 
schiedenen Fahrstufen und unter erheblicher See- und 
Stromeinwirkung hat sich die Umsteueranlage bestens be- 
währt. Es ist sehr viel manövriert worden, wobei die 
Anlage stärkster Beanspruchung ausgesetzt wurde; 
diese hat ohne jede Störung bestanden. Des öfteren 
hat die Anlage unter Wasser gestanden, auch dies 
hat zu keiner Störung geführt. 

Zusammenfassend kann ich die Anlage als betriebs- 
sicher überall empfehlen. Hochachtungsvoll 


gez.: Erich Arnz. 
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Berlin, den 7. März 1928 


29. Jahrgang 


Carl Busley 7 


Am 13. Februar 1928 starb an Bord des Lloyd- 
dampfers „Fulda“, auf dem er eine Weltreise an- 
getreten hatte, im Roten Meere der Geh. Regierungs- 
rat Professor Dr.-Ing. E. h. Carl Busley an einer 
Lungenentzündung. Mit ihm 
ist ein Mann von uns gegan- 
gen, der in der Entwicklung 
des deutschen Schiff- und 
Schiffsmaschinenbaues, in 
der Organisation und Aus- 
breitung des Segel- und 
Motorbootsports sowie des 
Luftsports eine weit über die 
Grenzen Deutschlands hin- 
aus anerkannte, führende 
Rolle gespielt hat. 

Er war geboren am 7. Ok- 
tober 1850 in Neustrelitz. 
Nachdem er auf dem dorti- 
gen  Realgymnasium das 
Reifezeugnis erworben hatte, 
arbeitete er zur Vorberei- 
fung für das Studium an der 
Technischen Hochschule in 
einer Maschinenfabrik, und 
mit Stolz zeigte er gern 
seinen Frzunden den Gesel- 
lenbrief, den er dorf erhal- 
ten hatte. 1871 bezog er die 
Gewerbeakademie, jetzige 
Technische Hochschule zu 
Berlin, um sich dem Studium 
des Schiff- und Schiffsmaschinenbaufaches zu wid- 
men. Hier legte er 1874 die Prüfung als Maschinen- 
ingenieur ab. Während des Studiums schloß er eine 
durch das ganze Leben festgehaltene Freundschaft 
mit Männern wie Ziese, Topp, Veith, Zimmermann, 
Namen, die in der deutschen Schiffbauindustrie zu 
hohem Ansehen gelangten. 


Geheimer Regierungsrat Professor Dr.-Ing. E. h. Carl Busley + 


Nach beendetem Studium diente er in der 
Kaiserlichen Marine als Ingenieur-Aspirant, um 1875 
als Maschineningenizur auf der Kaiserlichen Werft 
Kiel im Staatsdienste fest angestellt zu werden. 
Schon wenige Jahre später 
(1879) wurde er zum Lehrer 
an der Marineakademie und 
-schule berufen, und hier be- 
gann er seine 17jáhrige glán- 
zende Lehrtätigkeit, die ihm 
die Achtung und Dankbar- 
keit aller seiner Schüler und 
Hörer eintrug. Er war ein her- 
vorragender Lehrer, wußte 
seine Hörer durch seine 
frische, klare und immer 
interessante Vortragsweise 
zu fesseln, und wenn das 
Seeoffizierkorps nicht nur 
gründliche Kenntnisse, son- 
dern dauernd ein hohes 
Interesse für das in seinem 
Berufsieben so wichtige Ge- 
biet der Maschinenkunde er- 
warb, so ist dies in hohem 
Grade Busleys Verdienst. 

Das Offizierkorps der Ma- 
rine hat dies immer beson- 
ders gern anerkannt und 
wird seinem alten Lehrer 
ein dankbares Andenken be- 
wahren. 

Während der Zeit dieser Lehrtätigkeit begann 
er seine umfangreichen schriftstellerischen Arbeiten. 

Nachdem er 1880 eine kleine Abhandlung über 
die „Seewasser - Destillierapparate“ veröffentlicht 
hatte, erschien 1883 das Standardwerk „Die Schiffs- 
maschine“ (zwei Bände und ein Atlas), das mehrere 
Auflagen erlebte und 1889 in russischer, 1892 in 
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englischer Sprache veröffentlicht wurde. Er behan- 
delt darin das ganze Gebiet des Schiffsmaschinen- 
baues in erschöpfender, lichtvoller Darstellung. Die 
Fachliteratur konnte bis dahin nichts auch nur an- 
nähernd Gleichwertiges aufweisen. Als Fortsetzung 
dieses Werkes erschien: „Die Entwicklung der 
Schiffsmaschine in den letzten Jahrzehnten“ und 
„Die Wasserrohrkessel der Dampfschiffe“ (1896). 

Die Vielseitigkeit seiner Interessen zeigen die 
zwischendurch und später erfolgten Veröffentlichun- 
gen: „Die neueren Schnelldampfer“ (1891 und 1893). 
— „Die Entwicklung des Norddeutschen Lloyd und 
der Hamburg - Amerika Linie“, zusammen mit R. 
Haack (1893). -- „Die gesundheitlichen Einrichtungen 
der modernen Dampfschiffe“ (1897). — „Der Kampf 
um den ostasiatischen Handel” (1897). — „Die mə- 
dernen Unterseeboote“ (1899). — „Die Entwicklung 
des Segelschiffes“ (1920). 

Während seiner Lehrtätigkeit war er vielfach als 
Preisrichter auf Industrie- und Weltausstellungen tätig, 
so 1889 in Hamburg, 1893 in Chicago, 1894 in Ant- 
werpen, 1895 in Lübeck, 1896 in Kiel, 1897 in Brüssel, 
von wo er immer neue Änregungen und Kenntnisse 
für seine literarische und Lehrtätigkeit mitbrachte. 

1890 wurde er Professor und 1895 Geheimer 
Regierungsrat. Im Jahre 1895 nahm er seinen Ab- 
schied aus dem Marinedienst, um mit dem Wohn- 
sitze in Berlin bei den F. Schichauschen Werken 
in Elbing und Danzig als Bevollmächtigter einzu- 
treten, eine Stellung, die ihn in engste Beziehung 
zum gesamten deutschen Schiff- und Maschinenbau, 
zu allen verwandten Industrien und zu den in Frage 
kommenden Staatsbehörden brachte. 

Auf seine Anregung wurde 1899 nach dem 
Muster der Institution of Naval Architects die 
„Schiffbautechnische Gesellschaft“ gegründet, deren 
erster Vorsitzender er 28 Jahre hindurch bis zu 
seinem Tode war und die sich die Förderung der 
großen deutschen Schiffbauinteressen zur Aufgabe 
gesetzt hat. Die jährlichen Herbstversammlungen 
sind ebenso viele Bausteine zu diesem großen Werk, 
und die Vorträge der Gesellschaft tragen den 
Stempel hohen wissenschaftlichen Wertes. 

Sein erstaunlicher Fleiß gab ihm Zeit, sich neben 
seinen Berufspflichten der Organisation des Was- 
sersports und des Luftfahrsports zu widmen. Busley 
selbst war als Besitzer der Jacht „Vorwärts“ in den 
achtziger Jahren ein erfolgreicher Regattasegler auf 
der Kieler Föhrde. Auf seine Anregung wurde 
1887 der Marine-Regatta-Verein gegründet, aus dem 
1891 der Kaiserliche Yacht-Club hervorging, dessen 
Vorstand er ununterbrochen angehörte und dessen 
Ehrenvorsitzender er 1925 wurde. Er gründete 1880 
den Deutschen Segler-Verband, der die deutschen 
Seglervereine und -klubs zu gemeinsamer Pflege 
des deutschen Segelsports, zur Schaffung deutscher 
Vermessungs- und Wettfahrtsbestimmungen und zu 
ihrer Interessenvertretung bei den Behörden zusam- 
menfaßte. 

Um auch den Segzlsport in allen europäischen 
Staaten zu gleichem Zweck zusammenzuschließen, 
wurde auf sein Betreiben die International Yacht 
Racing Union gegründet, in der er Deutschland, 
Oesterreich und die Schweiz vertrat. 

1902 wäre er fast ein Opfer seiner Sportliebe 


geworden. Busley brachte am 24. Juni auf dem 
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Torpedoboot „S 42“ die Ergebnisse der soeben 
beendeten Dover—Helsgoland-Regatta nach Kux- 
haven. Nachts wurde das Torpedoboot auf der Elbe 
von dem englischen Dampfer „Firsby‘ so gerammt, 
daß es kurz darauf sank. Glücklicherweise wurde 
Busley nach längerem Schwimmen in einem Ret- 
tungsgürtel von diesem Dampfer geborgen. 

In ganz ähnlicher Weise wie den Deutschen 
Segler - Verband gründete er als Vorsitzender 
des Berliner Vereins für Luftfahrt zur Vereini- 
sung aller Luftschiffervereine den Deutschen Luft- 
schiffer-Verband, dessen Vorsitzender er wurde, 
und die Federation Aéronautique Internationale, 
deren erster Vizepräsident er war, und ebenso 
schuf er 1907 den Deutschen Motorjacht-Verband 
und 1908 die Association Internationale de Yachting 
Automobile. Auch hier wurde er erster Vizepräsident. 

Als Admiral Tirpitz seine großzügigen Flotten- 
baupläne schuf, fand er hierbei Busleys wertvolle 
Mitarbeit und Unterstützung. Busley war Mitbe- 
griinder des Deutschen Flotten-Vereins, jener über 
ganz Deutschland und im Auslande verbreiteten 
Organisation, die es sich zur Aufgabe gemacht hatte, 
den Gedanken „Seefahrt ist not“ im deutschen 
Volke zu verbreiten. 

Einem so arbeits- und erfolgreichen Leben 
konnten auch äußere Anerkennungen nicht fehlen. 
Zahlreiche Regierungen des In- und Auslandes er- 
kannten seine Tätigkeit durch Ordensverleihungen 
an. Die Technische Hochschule zu Charlottenburg 
verlieh ihm die Würde eines Dr.-Ing. E. h. und des 
Ehrenbürgers und die Schiffbautechnische Gesell- 
schaft 1913 die goldene Medaille. 

Aus dieser kurzen Schilderung seines Lebens 
und seines Wirkens geht die Größe seiner Arbeits- 
und Interesszngebiete hervor. Er konnte dieses alles 
nur durch einen nie ermüdenden Fleiß und seine 
srofe Energiz bewältigen. Mit ganzer Seele hing 
er an seinem Berufe, und es war der Stolz seines 
Lebens, ein erfolgreicher deutscher Ingenieur zu 
sein. Seine Tätigkeit war bewußt darauf gerichtet, 
dem Ingenieur das Ansehen und die Achtung zu 
erringen, auf die dieser in der Zeit schnellster tech- 
nischer Entwicklung Anspruch hatte. Busley war 
ein großzügiger, klarblickender Organisator, ein 
guter Redner und hervorragender Verhandlungs- 
leiter. Sein energischer Charakter, seine Schlag- 
fertigkeit und seine tiefe Ueberzeugung von der 
Richtigkeit seines Urteils brachten es mit sich, daß 
solche Debatten gelegentlich etwas lebhaft verliefen; 
aber immer war es ihm nur um die Sache zu fun, 
und gern war er bereit, dem Verhandlungsgegner 
nach dem Kampfe diz Hand zu reichen. 

Vielen s:iner Freunde und jüngeren Kollegen 
war er ein klug:r Berater, und er hat ihnen mit dem 
reichen Schatze seiner Erfahrungen und mit seinen 
Verbindungen durch Rat und Tat zur Seite se 
standen. Sie allz, seine Berufskollegen, seine Mit- 
arbeiter und szine Freunde stehen trauernd an der 
Bahre dieses außergewöhnlichen Mannes, der an 
dem Aufstieg des deutschen Volkes erfolgreich mit- 
gearbeitet und daher auch das Unglück seines Vater- 
landes um so tiefer empfunden hat. 


Ehre seinem Andenken! 
v. Lans, Admiral. 


| 
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Spezialmaschinen zur Bearbeitung der Bleche, 
Platten und Profileisen auf Schiffswerften” 


Von Oberingenieur Weil, Frankfurt a. M. 


Wohl in keinem Zweige der Eisen und Stahl 
verarbei‘enden Industrien werden mehr Sonder- 
konstruktionen für die Herstellung der Fertig- 
erzeugnisse verwendet als im Schiffbau, und die 
allgemein verbreitete Fachbezeichnung „ Werft- 
maschinen“ für die betreffenden Bearbeitungsma- 
schinen dürfte als ein Beweis hierfür auf- 
zufassen sein. Während der Dampfmaschinen-, 
Motoren- und Turbinenbau sowie viele andere 
Zweige des Großmaschinenbaues im allgemeinen 
normale Modelle und weniger Sonderbauarfen für 
ihre Fabrikation benötigen, ist der Schiffbau ge- 
zwungen, für die Weiterverarbeitung seiner Bleche, 
Platten und Spanten — um diese Teile handelt es 
sich hierbei in der Hauptsache — eigene, besonders 
konstruierte Typen zu benützen, die dem gewollten 
Zwecke durchaus angepaßt sind. 

Der ungemein scharfe Wettbewerb zwingt un- 
sere Schiffswerften, zwecks weitgehendster Verbilli- 
gung ihrer Schiffbauten, besonders der Schiffs- 
körper, Werftmaschinen von höchstgesteigerter 
Leistungsfähigkeit aufzustellen, und es muß gesagt 
werden, daß unser heimischer Großwerkzeug- 
maschinenbau in engster Fühlungnahme mit den 
Werften Modelle geschaffen hat, welche den An- 
sprüchen der Schiffbauer vollkommen gerecht wer- 
den. Dabei verlor er nicht aus den Augen, daß 
die Leis‘ung nicht allein durch das eigentliche Ar- 
beiten der Maschine selbst (große Arbeitsgeschwin- 


Blechrichtmaschine 


Abb. 1. 


digkeit, starke Spanabnahme), sondern auch durch 
die Möglichkeit einer handlichen Bedienung und 


*) Die in den Abb. 2 und 13 dargestellten Maschinen 
sind Erzeugnisse der Maschinenfabrik Weingarten, vorm, 
Hch. Schatz A.-G., in Weingarten (Württemberg); die 
Maschinen nach den Abb. 7, 8 und 9 werden von der 
Berlin-Erfurter Maschinenfabrik Henry Pels & Co. in 
Berlin-Charlottenburg und die übrigen von der Schieß- 
Defries A.-G. in Düsseldorf hergestellt. 


durch den Umstand beeinflußt wird, daß die Zahl 
der Arbei'er, welche die Maschine bedienen, mög- 
lichst eingeschränkt werden soll und hierbei auch 
weniger geschulte Arbeiter Verwendung finden 
können. 

Außerdem aber ist noch ein Punkt für die 
Leistung einer Schiffswerft von gewaltiger Trag- 
weite, nämlich die 
richtige Änord- 
nung der Maschinen 
in den Bearbeitungs- 
anlagen, die derart 
durchgeführt werden 
soll, daß das Material 
nach Möglichkeit in 
einem Durchgang durch 
die Werkstatt voll- 
ständig fertig bearbei- 
tet wird, so daß Zeit- 
verluste durch Gegen- 
laufen und die dadurch 
hervorgerufenenTrans- 


portstauungen ausge- 
schlossen sind. Die Konstruktion und Aufstellung 


der Maschinen muß so getroffen sein, daß die auf 
einer Maschine teilweise bearbeitefen Platten un- 
mittelbar auf den Arbeitstisch der nächsten Ma- 
schine zur wei‘eren Bearbeitung abgelegt werden 
können. Die wirtschaftliche Auswirkung derartiger 
Bearbeitungsanlagen kommt nicht allein beim Bau 
von Serienschiffen zur Geltung, sondern verbilligt 
auch in hohem Maße den Einzelschiffbau. 

Um den Gang der Bearbeitung der Schiffs- 
bleche im allgemeinen kurz anzudeuten, sei er- 
wähnt, daß die vom Plattenlager kommenden 
Platten zunächst auf der Blechrichtmaschine 
gerade gerichtet, hierauf vorgezeichnet bzw. zuge- 
legt und dann zum genauen Zerschneiden zur 
Tafelschere gebracht werden. Diese Schere 
kann auch die Stemmkanten schneiden, sonst 
müssen Blechkantenhobel- oder -fräsmaschinen diese 
Arbeit besorgen. Hierauf erfolst das Bohren oder 
Stanzen der Nietlócher auf den Bohrwerken 
oder Stanzen und dann das Versenken durch 
die Versenkbohrmaschinen. Die fertig ver- 
senkten Platten kommen nun zur Ausschärf- 
maschine (Shapingbank), um hier, soweit er- 
forderlich, die schrägen Flächen (Schärfen) ange- 
hobelt zu erhalten. Die Platten, welche gejoggelt 
werden müssen, kommen zur Jogglins- 
maschine und verlassen dann fertig zum An- 
nieten ans Schiff die Halle, um bis zu ihrer Ver- 
wendung eingelagert zu werden. Krümmungen an 
Platten werden auf der Biegewalze oder auf 
der Biegepresse hergestellt. 

In folgendem sollen nun die hauptsächlichen 
Maschinenarten etwas näher beschrieben werden. 
Abb. 1 zeigt eine für Bleche bis 25 mm Stärke 


e. 


Abb. 1a. Richtvorgang 
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Abb 2. Tatelschere 


und 2200 mm Breite bestimmte Richtmaschine, 
welche ihren Antrieb durch einen 25 pferdigen 
Motor erhält. Sie arbeitet mit drei unteren an- 
getriebenen und vier oberen durch Reibung mit- 
genommenen stählernen Richtwalzen, wcbei die 
oberen Walzen vertikal verstellbar angeordnet sind; 
sie ruhen in einem schweren Balken, der seine 
Senkrechtverstellung durch einen besonderen Motor 
von 5 PS erhält. Die beiden oberen Außenwalzen 
sind außerdem noch besonders durch Schrauben- 
spindeln in senkrechter Richtung verstellbar zu dem 
Zwecke, damit die Bleche beim Austritt aus der Ma- 
schine dieselbe vollkommen gerade verlassen. Um 
ein Durchfedern der Walzen zu vermeiden, sind 
diese durch kräftige Rollen unterstützt. Die Ab- 
bildung la erläutert den Arbeitsvorgang und 
zeigt auch die Anordnung der Richtwalzen 
mit ihrer Unterstützung. Eine vom Bedienungs- 
stand gut sichtbare Zeigervorrichtung läßt 
jederzeit den lichten Abstand zwischen den oberen 
und unteren Arbeitswalzen gut erkennen. In neuerer 
Zeit verwendet man hauptsächlich  Blechricht- 
maschinen, bei denen von einem besonderen Kamm- 
walzengetriebe aus alle Richtwalzen, also auch die 
oberen, angetrieben werden. Bei diesen Maschinen 
wird die Leistung wesentlich erhöht, da man die 
Richtgeschwindigkeit größer wählen und das Blech 
stärker durcharbeiten kann, weil durch den Um- 
stand, daß alle Richtwalzen an- 
setrieben sind, das Blech stets 
sicher mitgenommen wird und 
die Walze das Blech auch beim 
Einbringen leichter annimmt. 
Abb.2 zeigt eine Tafel- 
schere zum Schneiden von 
Blechen bis 26 mm Dicke und 
2600 mm Schnittlánge. Diese 
Maschinen arbeiten So, daß der 
Motor mittels geeigneter Rä- 
derübersetzung unter Einschal- 
tung eines schweren Schwung- 
rades eine mit zwei Exzentern 
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ausgestattete Welle treibt, die mittels Druck- 
hebeln den gut geführten Messerstößel auf- 
und abbewegt. Mit dieser Schere kann nicht 
nur das Trennen und Besäumen von ganzen Blech- 
tafeln erfolgen, sondern man ist auch in der Lage, 
mit Hilfe einer Stemmkantenschneide- 
einrichtung, welche die entsprechende Schräg- 
lage der Bleche ermöglicht, saubere Stemmkanten- 
schnitte auszuführen. Diese Vorrichtung besteht 
aus einem Auflagelineal und zwei Auflagerbócken; 
ferner ermöglicht ein besonderer Winkel- und Geh- 
rungsanschluß ohne vorheriges Anreiben der Bleche 
das Schneiden besonders von Knotenblechen in je- 
dem gewünschten Winkel. 

Die Maschine ist mit einer von der Exzenter- 
welle aus automatisch betátigten Blechnieder- 
haltung ausgestattet, die sich auf jede inner- 
halb der Leistungsgrenze liegende Blechdicke ohne 
weiteres selbsttätig einstellt. Zur In- und Außer- 
gangsetzung des MesserstóBels dient eine bestbe- 
währte Kupplung, welche nach Bedarf während einer 
Umdrehung der Kurbelwelle mehrmals absolut sicher 
und stoßfrei eingerückt werden kann und in Höchst- 
stellung des Balkens diesen zuverlässig selbsttätig 
auslöst, und zwar auch dann, wenn der Arbeiter 
versehentlich den Fuß nicht vom Einrücktritt weg- 
nehmen sollte, weshalb ein unbeabsichtigter Nieder- 
gang des S{ößels oder ein Verschneiden des Bleches 
infolge dieser Anordnung ausgeschlossen ist. 

Einen großen Fortschritt in der konstruktiven 
Durchbildung dieser Scheren bedeutet der neu- 
zeitliche schwungradlose Antrieb durch 
Gleichstrom- oder Drehstromumkehrmotor mit 
Druckknopfsteuerung. Das Wesen dieser Neuerung 
besteht darin, daß ein in weiten Grenzen regel- 
barer Umkehrmotor verwendet wird, dessen Be- 
tátigung in einfacher Weise durch Druckknopfsteue- 
rung erfolgt, deren Bedienungstafel auf der rechten 
Scherenseite angebracht ist und auf welcher sich 
eine Druckknopftafel mit den Bezeichnungen 

„ab“ „auf“ 
„Ein“ „Durchlauf“ „Halt“ „Rücklauf“ 


befindet. 

Der Knopf „Durchlauf“ ist durch eine Feder ge- 
sichert, so daß er, einmal gedrückt, die Maschine 
dauernd eingerückt erhält, bis durch Wegziehen des 
Federhebels der Einrückstromkreis unterbrochen wir d 
und die Maschine wieder in höchster Stellung des 
Messerbalkens ausrückt. Durch Drücken des 
Knopfes „Ein“ macht die Maschine einen vollen Schnitt 
und rückt dann in höchster Stellung selbsttätig aus- 
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Abb. 3. Radialbohranlage 
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Abb. 4. Radialversenkmaschine 


Durch Drücken des Knopfes „Halt“ kann der 
Messerbalken während des Schnittes an jeder be- 
liebigen Stelle augenblicklich festgehalten werden, 
so daß man in der Lage ist, Teilschnitfe zu machen. 
Durch Drücken des Knopfes „Rücklauf“ (auf) wird 
der Messerbalken sodann, ohne den Schnitt zu 
vollenden, sofort wieder nach oben gezogen, wo, 
er ebenfalls in höchster Stellung selbsttätig aus- 
rückt. Diese Einrichtung ist besonders wichtig und 
vorteiihaft beim Schneiden von Knotenblechen so- 
wie bei evtl. Falschschnitten. 

Der schwungradlose Antrieb gestattet bei kurzen 
Schnitten infolge von Teilhüben eine erhebliche Ab- 
kürzung der Schnittzeit, und durch die Möglichkkeit 
des beliebigen Anhaltens des 
Messerstößels lassen sich Blech- 
ausschnitte jeder Art und 
Größe ausführen. Der Strom- 
verbrauch gegenüber Schwung- 
radantrieb ist verhältnismäßig 
gering, da der Motor nur 
während der kurzen Schnitt- 
zeit am Netz hängt, während 
bei Schwungradantrieb dem 
Schwungrad dauernd Energie 
zugeführt werden muß, um 
es auf der  vorgeschrie- 
benen Tourenzahl zu halten. 
Ein wesentlicher Vorteil dieser 
Konstruktion besteht auch dar- 
in, daß die Schere bei dünnen 
Blechen rascher arbeitet und 
ihre Geschwindigkeit sich selbst- 
tätig nah der Größe ihrer Ar- 
beitsleistung einstellt. 

Eine der hauptsächlichsten 
Arbeiten, welche für die gute 
Befestigung der Schiffsblehe -- -- 
von größter Wichtigkeit sind, 
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ist das Herstellen der Niet- 
lócher, das, wie bereifs eingangs 
erwähnt, entweder durch Boh- 
ren oder Stanzen erfolgt. In 
Abb. 3 ist eine Radial- 
bohranlage, bestchend aus 
zwei Radiaibohrmaschinen, ver- 
anschaulicht. Dieselben sind in 
Sonderkonstruktion besonders 
handiich durchgebildet; der 
Ausleger ist mit dem Säulen- 
mantel in einem Stück gegossen 
und um die feststehende Säule 
im vollen Kreise drehbar. Der 
Antrieb der Bohrspindel erfolst 
durch einen am Bohrschlitten 
angeordneten Motor von 4 PS 
(Vertikalmotor) mit Sfirnrad- 
übertragung. Die Stromzufiih- 
rung zum Motor geschieht über 
verdeckt angeordnete Schleiflei- 
tungen und Schleifringe. Die 
elektrischen Steuerapparate für 
den Motor sind am Bohrschlit- 
ten angebracht. Zum Festklem- 
men des Auslegers an der Säule 
ist eine  elektromagnetische 
Bremse vorgesehen, die beim Einschalten des Selbst- 
gangs ohne Zutun des Arbeiters eingerückt wird und 
den Ausleger während des Betriebes vollkommen 
sicher festhält. Nach Ausrücken des Vorschubes 
löst sich die Bremse selbttátig, so daß der Ar- 
beiter ohne weiteres den Bohrer auf das nächste 
zu bohrende Loch einstellen kann, ohne seinen 
Stand am Werkzeug verlassen zu müssen. Diese 
Bohranlage ist zum Bohren von Blechen von 10x2 m 
ausreichend. Die Bohrspindeln haben 50 mm Durch- 
messer und können Löcher bis 35 mm bohren; ihre 
Drehzahlen betragen 250—500 in der Minute, der 
größte und kleinste Schwenkradius beträgt 3800 bzw. 
750 mm. 


Abb. 5. Doppellochstanze 
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Diese Bohrmaschinen sind sowohl zum Bohren 
von Einzelplatten als auch Plattenpaketen gleich 
vorteilhaft geeignet; die Tische werden, wie das 
Lichtbiid zeigt, zweckmäßig aus Beton mit Balken- 
auflage hergestellt. 

In Abb. 4 ist eine Radialversenkma- 
schine gezeigt, die freistehend ausgebildet ist, 
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dieser Typen als Stanzen und Scheren. Diese Loch- 
werke haben meist einen gegen die gewöhnlichen 
Modelle durchaus verschied:nen Antriebsmechanis- 
mus; anstatt der sonst üblichen Exzenterwelle ist 
eine Daumenwelle mit Kurvenexzentern angeordnet, 
welche mittels schwerer Hebel die Druckstößel betä- 
tigen. Während der Stößel bei gewöhnlichen Stanzen 


Abb. 6. Stanze-Schere mit Mannlochstanze 


aber auch als Wandmaschine gebaut wird. Der An- 
trieb erfolgt ebenfalls zweckmäßigerweise durch Senk- 
rechtmotor von 3 PS; Spindeldurchmesser 50/55; 
die Spindel macht 150 minutliche Umdrehungen; 
größter und kleinster Schwenkradius 3850—750 mm. 
Der Bohrvorschub erfolgt von Hand mittels langem 
Handhebel. Auch bei diesen Versenkmaschinen 
empfiehlt sich, mehrere solcher Maschinen zu einer 
Gruppe zusammenzustellen, um Bleche von 2x 10 m 
versenken zu können. 

Die wichtigsten Werftmaschinen sind unstreitig 
die Lochstanzen bzw. die Kombinationen 
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Abb. 7. Stanzeschere mit Winkeleisenschneider 


eine senkrechte ungleichmäßige Hubbewegung aus- 
führt, wie sie dem Kreisexzenter entspricht, erhalten 
die Stößel der Hebelstanzen durch die Form der 
Daumen eine senkrechte Bewegung, die der aus- 
zuführenden Arbeit durchaus angepaßt ist; der 
Stempel geht langsam nach abwärts, macht kurz 
über dem zu lochenden Blech eine Hubpause, wo- 
durch das Ausrichten der Platten ermöglicht wird, 
führt dann die Lochung aus und geht mit be- 
schleunigter Geschwindigkeit nach oben. Abb. 5 
zeigt eine solche nach dem Hebelsystem gebaute 
Doppellochstanze, welche, mit einer Ausladung von 
1000 mm ausgestattet, Löcher 
* bis zu 22 mm Durchmesser in 
' 22 mm dicke Platten bei 28 
minútlichen Hüben stanzt. Den 
Antrieb besorgt ein etwa 12- 
bis 15-pferdiger Motor, welcher 
mittels doppelter Räderüber- 
setzung unter Einschaltung eines 
schweren Schwungrades die Ex- 
zenterwelle antreibt. Ein Nie- 
derhalter, der sich der Blech- 
stärke entsprechend selbsttätig 
einstellt, ist vorgesehen. Die 
Stanze ist mit vier auf Kugel- 
lagern laufenden Schwenkkra- 
nen von 1500 kg Tragkraft bei 
6 m Ausladung ausgestattet, die 
zur leichteren Handhabung der 
Bleche dienen. 

Diese Stanzen werden in ver- 
schiedenen Größen für Löcher 
bis 50 mm Durchmesser un 
Plattenstärken bis 50 mm aus- 
geführt als einfache Sfanzen 
oder Scheren, als kombinierte 
Stanzen und Scheren, ferner 
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als dreifache Maschinen, und zwar als Doppel- 
lochwerk mit seitlich eingebauter Schere für Bleche 
oder Profileisen, als Hebellochstanze mit Platten- 
schere oder Mannlochstanze, als Doppellochstanze 
vereinigt mit Stringerschere, aber auch als einfache 
Stanze oder Schere 
usw. in den verschieden- 
artigsten Kombinationen. 
Das Lochwerk ist in der 
Regel eingerichtet, so- 
wohl Bleche als auch 
Profileisen im Steg und 
Flansch lochen zu kön- 
nen; es besitzt eine 
sogenannte Tippein- 
richtung, welche ein 
wiederho.tes lo ses Auf- 
setzen des Stempels auf 
das Material gestattet, 
um ein genaues Einrich- 
ten der Piatten auf die 
Körnermarke zu ermög- 
lichen. 

Zeichnung 6 zeigt eine 
Stanze und Schere mit 
seitlicher Mannlochstanze. 

Abb. 7 zeigt eine He- 
bellochstanze und 
Schere mit in der Mitte 
eingebautem Winkel- 

eisenschneider. 
Dieselbz ist dadurch sehr 
bemerkenswert, daß der 
Körper aus starken 
gewalzten Sie- 
mens-Martin-Stahl- 
platten von hoher Festigkeit besteht, wodurch 
die Bruchsicherheit eine zeitlich unbegrenzte, 
d. h dauernde ist. Zwischen den beiden 
schweren Körperstahlplatten ist, angotrieben durch 
Motor und entsprechende Zahnradvorgelege, eine 
Daumenwelle a angeordnet, die mittels Druckstelzen 
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Abb. 8. Trägerschere 
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auf zwei doppelarmige Hebel b und c wirkt, deren 
Drehpunkte in e und f liegen. Diese Maschine 
ist mit Tippeinrichtung und raschem Stößelrück- 
gang beim Lochen versehen, der Stempel wird 
mittels eines schwenkbaren Steines durch Hand- 
hebel eingerückt. Der 
Profilschneider dient zum 
Schneiden von Winkel- 
und Bulbeisen, was 
ohne Auswechseln 
der Messer und des Nie- 
derhaiters erfolgt. Die 
Schnittflächen werden 
sauber, die Profile er- 
leiden kzine Formver- 
änderung. Die Einrük- 
kung erfolgt durch Um- 
wurfhetel, der durch eine 
einfache  Sperrvorrich- 
tung gegen unbeabsich- 
tistes Einrücken zuver- 
lässig gesichert ist. Die 
Maschine, we:che in meh- 
reren Größen mit Aus- 
ladung bis 1200 mm aus- 
geführt wird, vollführt 
etwa 28 Hübe in der 
Minute. 

Abb. 8 zeigt eine im 
Schiffbau viel gebräuch- 
lihe Trägerschere 
zum Schneiden von Trä- 
gern, Grey-Profilen, U- 
und Bulbeisen usw., 
ebenfalls mit bruch- 
sicherem, aus Stahl- 
platten bestehendem Körper. Das Maul dieser 
Schere wird von einem kräftigen Stahlgußrahmen 
umschlossen und durch denselben wirksam versteift. 
Die Kraftübertragung von der in einem doppelten 
Ringschmierlager laufenden Exzenterwelle über- 


nimmt ein doppeltes Rädervorgelege. 
(Fortsetzung folgt) 
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Moderne Schleif- und Frásmaschinen 


Von Rudolí Heymann (Fritz Werner A.-G., Berlin-Marienfelde) 


Der Leser dieser Zeitschrift, die sich mit dem 
Schiff- und Schiffsmaschineubau beschäftigt, wird 
vielleicht erstaunt sein, an dieser Stelle einen Auf- 
satz über moderne Werkzeugmaschinen vorzufinden; 
scheinen doch diese beiden Gebiete des Maschinen- 
wesens fast am weitesten auseinanderzuliegen. 
Kraftmaschinen und Pumpen, Hebemaschinen und 
Eisenkonstruktionen haben offensichtlich mehr Ge- 
meinsames mit Schiffen und Schiffsmaschinen als 
gerade Werkzeugmaschinen; und doch hat ein Auf- 
satz über diesen dem Schiffbauer scheinbar so 
fernliegenden Aufgabenkreis auch in dieser Zeit- 
schrift eine gewisse Daseinsberechtigung. 

Welchen Teil des weiten Gebietes moderner 
Maschinentechnik ein Ingenieur auch bearbeiten 


mag — immer ist ihm die Kenntnis der Fertigungs- 
methoden und -maschinen notwendig und nützlich. 
Werkzeug und Erzeugnis sind untrennbar einander 
verbunden. Der Konstrukteur jeder Maschine ist bei 
der Gesiaitung seiner Gedanken abhängig von den 
ihm zur Verfügung stehenden Werkzeugen und 
Werkzeugmaschinen; manche Maschine hat ihre 
heutige. Vollendung der Vervollkommnung der 
Herstellungsmethoden und -maschinen zu danken, 
ja manches Erzeugnis ist überhaupt erst durch 
Schaffung neuartiger Werkzeuge herstellbar ge- 
worden. 

Mit solchen Gedanken möge uns der Leser 
heute durch einen kleinen Teil unseres Bezirkes 
des Maschinenwesens begleiten. Wir wollen ihm 


SCHIFFBAU 


moderne Schleif- und Frásmaschinzn zeigen, auf die 
wesentlichsten Tendenzen ihrer Weiterentwicklung 
hinweisen und ihm gelegentlich auch unmittelbar 
ihre Verwendungsfähigkeit im Schiff- und Schiffs- 
maschinenbau darlegen. 

Eine der wesentlichsten Aufgaben jedes Be- 
triebsingenieurs ist die Gestaltung und Instand- 
haltung seiner Schneidwerkzeuge. Sauberkeit und 
Genauigkeit des Produktes, Leistungsfähigkeit und 
Wirtschaftlichkeit des Betriebes hängen nicht zum 
wenigsten von dem mehr oder minder guten Zu- 
stand der Werkzeuge ab. Wir wollen daher zu- 
nächst zwei Maschinen betrachten, die der Instand- 
haltung vor allem der Reibahlen, Senker, Fräser 
und Messerköpfe dienen. 


Abb. 1. Universal-Werkzeugschlelímaschine 


Die Universal-Werkzeugschleifma- 
schine (Abb. 1) wird zum Nachschleifen von 
Fräsern aller Art, Senkern, Reibahlen, Gewinde- 
bohrern u. a. benutzt. Die Maschine besitzt 
einen kastenförmigen Fuß, der gleichzeitig als 
Werkzeugschrank ausgebildet ist. Eine Säule auf 
diesem Fuß trägt den Schleifbock, der bei der ab- 
gebildeten Ausführungsform der Maschine aus 
einem kleinen Motor besteht; auf die Wellenenden 
des Motors sind die Schleifscheiben gesetzt. Diese 
Ausführungsform ist für Werkstätten bestimmt, 
die den Einzelantrieb ihrer Maschinen bevorzugen. 
Statt dessen kann für Transmissionsantrieb auch ein 
Schleifbock geliefert werden, wie ihn Abb. 2 er- 
kennen läßt, bestehend aus zwei Lagerböcken und 
einer mit Riemenscheibe versehenen Spindel. 
Schließlich gibt es auch noch eine dritte Form, eben- 
falls für Einzelantrieb, bei der der Motor am Fuß 
der Maschine angebracht und ein Äntriebsriemen 
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Abb. 2. Schleifen eines Winkelfräsers 


durch die Säule zu dem Schleifbock geführt ist, 
der dann ebenso aussieht, wie bei der Maschine für 
Transmissionsantrieb. 

Um die Säule ist ein Konsol schwenkbar und 
unter beliebigem Winkel feststellbar. Das Konsol, 
dessen ausliegende Länge man einstellen kann, trägt 
auf einer in ihrer Höhe verstellbaren zweiten Säule 
den Werktisch, der aus einem auf dem Säulenkopf 
längs verschiebbaren Unterteil und einem auf 
diesem schwenkbaren und feineinstellbaren Ober- 
teil besteht. 


Auf dem Oberteil werden die verschiedenen 
Aufspann- und Reitstöcke befestigt. Der Aufspann- 
kopf, auf Abb. 1 am linken Werktischende, ist um 
eine wagerechte und eine senkrechte Achse schwenk- 
bar. Die Spitze kann man herausnehmen und auf 
der längsdurchbohrten Spindel Scheiben- und 
Winkelfräser und ähnliche Werkstücke mit Hilfe 
einer Anzugschraube befestigen. 

Abb. 2 zeigt als Arbeitsbeispiel das Schleifen 
eines Winkelfräsers. Der Fräser ist auf dem Auf- 
spannstock befestigt, der um seine senkrechte Achse 
entsprechend dem Winkel des Fräsers geschwenkt 
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Abb. 3. Messerkopischleifmaschine 
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Abb. 4. Universal-Rundschleifmaschine 


ist. Ein Finger stützt jeweilig den Zahn, der ge- 
schliffen werden soll. 

Die Schutzhaube über der Schleifscheibe wurde 
ES Deutlichkeit wegen vor dieser Aufnahme ent- 
ernf. 

Werden konische Werkstücke, z.B. Konusreib- 
ahlen, zwischen Spitzen geschliffen, so wird der 
Konuswinkel durch Schwenken des Konsoles grob 
und durch Schwenken des Tischoberteiles fein ein- 
gestellt. 

An der Maschine können noch verschiedene 
Sondervorrichtungen angebracht werden, z. B 
Flächen- und Innenschleifvorrichtungen, ferner 
Schleifvorrichtungen für spiralgenutete, hinterdrehte 
Fräser, für Spiralbohrer, für Messerköpfe bis 
300 mm Durchmesser. 

Für größere Messerköpfe, bis 650 mm, ist die in 
Abb. 3 gezeigte Messerkopfschleifma- 
schine bestimmt. Diese besteht aus einem kasten- 
förmigen Fuß, der einen um eine senkrechte Achse 
schwenkbaren Kreuzsupport trägt; auf diesem sitzt 
senkrecht verschiebbar und um eine wagerechte 
Achse schwenkbar der Spindelstock für den zu 
schleifenden Messerkopf. Der Schleifbock ist auf 
einem zweiten Kreuzschlitten befestigt, der auf einer 
Säule auf dem Fuß ruht. Auch diese Maschine kann 
als Schleifbock einen Spindelstock für 
Riemenantrieb oder einen Schleif- 
moter erhalten. 

Genau wie bei der vorher gezeigten 
Maschine die Fräser, werden hier die 
Messerköpfe durch einen Finger an 
dem gerade zu schleifenden Zahn ge- 
stützt. Die Schleifscheibe ist mit einer 
weit umgreifenden Schutzkappe ver- 
sehen, so daß stets nur die Schleif- 
stelle und ihre unmittelbare Um- 
$ebung freiliegt. Ein Ausglühen der 
Messer wird durch reichliche Kühl- 
wasserzufuhr verhütet; eine Schleuder- 
pumpe führt die Kühlflüssigkeit der 
Arbeitsstelle zu. 

Nach Betrachtung dieser beiden 
Maschinen, die nahezu ausschließlich 
in der Werkzeugmacherei Verwen- 
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dung finden, wenden wir uns nun- 
mehr einer Schleifmaschine zu, die 
sowohl beim Werkzeugbau wie in 
der a:lgemeinen Fertigung benutzbar 
und überhaupt sehr vielseitig ist und 
deswegen Universal-Rund- 
schleifmaschine genannt wird 
(Abb. 4). 

Die Maschine gehört einem 
Schleifmaschinentyp an, bei welchem 
das Werkstück nur eine Drehbewe- 
gung ausführt, während die Schleif- 
scheibe außer der Drehbewegung 
noch die hin- und hergehende Vor- 
schubbewegung und die senkrecht da- 
zu gerichtete Beisteilbewegung er- 
fährt. 

Die Maschine zeigt den für 
Schleifmaschinen charakterisfischen 
gedrungenen Bau, der für Präzisions- 
maschinen die Gewähr für ausreichende Starrheit 
der Maschine und daraus folgende Sauberkeit und 
Genauigkeit des Produktes bietet. 

Die Maschine wird durch drei Flanschmotoren 
angetrieben: einen für die Schleifscheibe, einen für 
die Drehbewegung des Werkstückes und einen für 
die Längsbewegung des Schleifschlittens. Der Kühl- 
wasserumlauf wird durch eine Elektropumpe be- 
sorgt. Es fallen daher das ganze Deckenvorgelege 
und die Riemen weg, so daß eine mit Maschinen 
dieses Typs ausgestattete Werkstatt eine gerade für 
Schleifereien sehr erwünschte Helligkeit und Ueber- 
sichtlichkeit behält. 

Der auf dem kastenförmigen Bett sitzende 
Werktisch ist zum Schleifen konischer Stücke schräg 
einstellbar und trägt den Reitstock und den eben- 
falls um eine senkrechte Achse drehbaren Spindel- 
stock, an dem der Antriebsmotor für die Werkstück- 
drehung angeflanscht ist. Der Spindelstock ent- 
hält ein Getriebe für sechs verschiedene Werkstück- 
geschwindigkeiten. 

Ein Schleifschlitten, der den eigentlichen 
Schleifbock trägt, führt die in zwölf Geschwindig- 
keiten gestufte Längsbewegung aus; die Umkehr- 
punkte sind durch feineinstellbare Anschläge genau 
bestimmbar. An den Umkehrpunkten kann der 
Tisch mehr oder weniger lange, je nach Einstellung, 


j 
/ 
4 


Abb.5. Schwere Rundschleifmaschine 
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Abb. 6. Kurbelwellenschleifmaschine 


in Ruhe verbleiben, um der Schleifscheibe genügend 
Zeit zum Ausschleifen von Schultern zu lassen. 

Der Motor für die Schlittenbewegung ist links 
unten am Bett angeflanscht. 

Auf dem Schleifschlitten sitzt querverschiebbar 
und außerdem drehbar der Schleifbock, an den 
der Schleifscheiben-Antriebsmotor angeflanscht ist. 
Die Beistellbewegung wird durch Verstellen des 
Handrades an dem oben ausiiegenden Arm getätigt. 


Die Schleifscheibe ist mit einer kräftigen Schutz- 
haube abgedeckt. 


Auf Abb. 4 ist die Maschine für zylindrisches 
Rundschleifen eingerichtet. Durch Schrägstellen des 
Werktisches kann man sie zum Schleifen schlanker 
Kegel, durch Drehen des Spindelstockes zum 
Schleifen stumpfer Kegel benutzen. Verstellt man 
den Spindelstock um 90°, so kann man planschleifen. 
Zum Innenschleifen von Buchsen u. ä. dreht man 
den Schleifbock um 180°, ersetzt die Schleifscheibe 
durch eine Riemenscheibe und befestigt an dem 
Bock eine Innenschleifvorrichtung, die von der er- 
wähnten Riemenscheibe aus durch einen nahtlos 
gewebten Gurt angetrieben wird. 


Im Gegensatz zu dieser außerordentlichen Viel- 
seitigkeit ist die Maschine, die wir jetzt zeigen, in 
ihrem Aufgabenkreis beschränkter: sie ist nur für 
das zylindrische und konische Schleifen zwischen 
toten Spitzen bestimmt. Dafür ist sie aber für 
schwere und schwerste Werkstücke benutzbar; Ma- 


Abb. 7. Aufnahme für die Kurbelwelle 
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schinen dieses Typs werden für Werkstücke bis 
350 mm Durchmesser und 3000 mm Länge gebaut. 
Die in Abb. 3 gezeigte schwere Rund- 
schleifmaschine gehört einer anderen Schleif- 
maschinenkonstruktion an als die vorhin gezeigte 
Universal-Rundschleifmaschine. Bei der Maschine, 
die wir jetzt betrachten, führt das Werkstück außer 
seiner Drehbewegung noch die hin- und hergehende 
Vorschubbewegung aus; die Schleifscheibe erfährt 
außer ihrer Drehbewegung nur die Beistellbeweguns 
senkrecht zur Vorschubbewegung. 

Für den allgemeinen Aufbau sind dieselben Ge- 
sichtspunkte maßgebend wie bei der Universal- 
maschine: kräftige Ausführung aller Teile zur Er- 


Abb. 2. Universal-Fräsmaschine 


zielung einer ausreichenden Starrheit; leichte Zu- 
gänglichkeit aller Bedienungshebel; Schutz aller 
Triebteile und Gleitbahnen vor dem Eindringen von 
Staub und Kühlwasser; Feineinstellbarkeit 
und Spielfreiheit des Vorschub- und Bei- 
stellgetriebes. 

Auch diese Maschine hat Flanschmotor- 
antrieb, aber nur durch einen einzigen Mo- 
tor, der, im Bilde nicht sichtbar, auf der 
Rückseite der Maschine am Bett befestigt 
ist. Statt dessen kann auch Einscheiben- 
antrieb gewählt werden. 

Von Motor bzw. Einscheibe aus wer- 
den Werktisch, Werkstück, Schleifspindel 
und Kühlwasserpumpe durch vollkommen 
verdeckte, im Innern der Maschine lie- 
gende Vorrichtungen angetrieben. 

In ailen Antrieben befinden sich elasti- 
sche Glieder, um etwa aus Riemenstößen 
oder Ungleichmäßigkeiten des Motors her- 
rührende Erschütterungen von der Schleif- 
stelle fernzuhalten und die gefürchteten 
„Littermarken“ auf dem Werkstück zu ver” 
meiden. 
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Die Antriebe für die Längsbewegung des Tisches 
und die Drehbewegung des Werkstückes sind 
gleichartig ausgebildet (s. die beiden großen vier- 
eckigen Räderplatten rechts und links am Bett). 


Abb. 9. Schwere Einfach/räsmaschine 


Je 12 Geschwindigkeitsstufen sind für die beiden 
Bewegungen vorgesehen, die der Arbeiter leicht ohne 
Dlatzwechsel einstellen, an- und abstellen kann. 
Die Tischlängsbewegung ist auch von Hand aus- 
führbar mit dem großen Handrad vorn an der 
Maschine. Die Umkehr an den Tischenden bewirken 
2 Tischanschläge, die den Hebel einer Umkehr- 
kupplung umlegen. Auch hier kann an den Umkehr- 
punkten eine mehr oder weniger lange Ruhe des 
Tisches eingestellt werden. 

Die Beistellbewegung des Schleifschlittens kann 
von Hand mit dem kleinen Handrad vorn an der 
Maschine oder selbsttätig erfolgen, und zwar je 
nach dem gewünschten Gütegrad des Schliffes, in 
einstellbarer Tiefe; die geringste Beistellung ist 
0,0025 mm. Außerdem kann man einstellen, ob 
die Beistellung vor sich gehen soll, wenn die 
Schleifscheibe vor dem Spindelstockende oder vor 
dem Reitstockende des Werkstückes steht oder in 
beiden Fällen oder bei Stillstand des Tisches, 
letzteres für den sogenannten Einstechschliff, bei 
dem nur ein der Schleifscheibenbreite entsprechen- 
des Stück des Werkstückes geschliffen wird. 

Der hin- und hergehende Werktisch besteht 
aus einem Unterschlitten und einem Oberschlitten, 
der zum Schleifen von Kegeln drehbar und fein- 
einstellbar auf den Unterschlitten gesetzt ist. Der 
Oberschlitten ist nach der Schleifscheibenseite hin 
abgeschrägt, um eine gute Aufnahme des beim 
Schleifen entstehenden Druckes zu gewährleisten. 

Auf dem Oberschlitten sind Werkstückspindel- 
stock und Reitstock verschiebbar angeordnet; tote 
Spitzen nehmen zwischen sich das Werkstück auf, 
das durch Setzstócke noch besonders vor Durch- 
biegungen geschützt wird. 

Wir wollen jetzt noch eine Spezialschleif- 
maschine betrachten, wie sie in Fertigungs- und 

€paraturwerkstátten des Kraftwagen- und Boots- 
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motorenbaues viel Verwendung findet: eine 
Kurbelwellenschleifmaschine (Abb. 6). 

Die zu schleifende Kurbelwelle wird auf dem 
Werktisch zwischen zwei synchron angefriebene 
Spindelstöcke gespannt; der Werktisch ist längs- 
verschieblich, so daß man die einzelnen Kurbeln vor 
die Schleifscheibe bringen kann, die nur die Beistell- 
bewegung ausführt. Zum Schleifen der konischen 
Sitze für die Schwungräder ist der Tischoberteil 
außerdem schrägstellbar. 

Das Werkstück erhält seine Drehbewegung vom 
Deckenvorgelege über eine Riemenscheibe; statt 
dessen kann auch ein Flanschmotor vorgesehen sein. 
Die beiden Spindelstöcke sind durch eine völlig 
verdeckt liegende, also vor Staub und Wasser ge- 
schützte Antriebswelle verbunden. 

Der Schleifschlitten ist mit Grob- und Fein- 
beistellung versehen. Die Schleifscheibe wird eben- 
falls vom Deckenvorgelege oder durch einen be- 
sonderen Motor angetrieben, der am Bett der Ma- 
schine angebracht wird. 

Beim Schleifen der Kurbelzapfen wird die Kurbel- 
welle (Abb. 7) mit den äußeren Hauptlagern in 
2 Futtern (13) aufgenommen, die auf den Plan- 
scheiben (16) der Spindelstöcke mit genau einstell- 
barer Exzentrizität gegen die Achsen der Antriebs- 
spindeln nach Maßgabe des Kurbelhubes aufge- 
spannt werden. Zur Verhütung von Schwingungen 
werden an den Planscheiben Ausgleichgewichte (20) 
angebracht. 

Wir gehen nunmehr zu der zweiten Gruppe 
von Werkzeugmaschinen über, die wir heute be- 
trachten wollen, zu den Fräsmaschinen, und 
wenden uns auch hier zunächst zu einer Maschine, 
die besonders in der Werkzeugmacherei Verwen- 
dung finden kann. 

Die Universal-Fräsmaschine (Abb. 8) 
dient in der dargestellten Ausrüstung mit Teilkopf 
außer der Fabrikation von Zahnrädern, Kupplungen 
und ähnlichen Teilen besonders auch der Her- 
stellung von Fräsern, Reibahlen, Senkern u. ä. 


Abb. 10. Zweispindlige Planfräsmaschine 


Zur Anfertigung spiralgenuteter Fräser kann der 
Werktisch schräg gestellt werden. 

Der Aufbau der Maschine ist in großen Zügen 
folgender: Der Ständer trägt in seinem oberen 
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Teile die Fräßspindellager und den prismatisch ge- 
führten Mitnehmerarm, der gegen das an der Vor- 
derseite des Ständers in senkrechten Führungen 
verstellbare Konsol durch Streben abgestützt wird. 
Auf dem Konsol sitzt der querverschiebliche Unter- 
schlitten, darauf dreheinstellbar ein Zwischenstück, 
und auf diesem längsverschieblich der eigentliche 
Aufspamschlitten oder Werktisch. 

Die Maschine wird durch Flanschmotor ange- 
trieben, kann aber auch Einscheibenantrieb erhalten. 

Auf der Bedienungsseite der Maschine befinden 
sich außer dem obersten Handrad, das zur Ver- 
stellung des Gegenhalters dient, noch zwei Hand- 
räder, eins zum Einstellen der 8 Frässpindelge- 
schwindigkeiten, das andere zum Einstellen der 
8 Vorschubgeschwindigkeiten. Die Schaltungen 


Abb. 11. Schwere Senkrechtiräsmaschine 


können sowohl beim Gange als auch beim Stillstand 
der Maschine, und zwar durch Vorwärts- oder Rück- 
wärtsdrehen der Handräder, ausgeführt werden. Die 
jeweils eingestellten Spindel- und Vorschubge- 
schwindigkeiten sind an 2 Schauöffnungen ablesbar. 
Die Vorschub- und Spindelgeschwindigkeiten sind 
voneinander unabhängig. Auf beiden Seiten der 
Maschine ist je ein Hebel angeordnet, der vom 
Arbeiterstande aus bequem erreichbar ist und zum 
Ein- und Ausrücken der Maschine mit Hilfe einer 
Reibungskupplung dient, ohne daß der Motor bzw. 
die Antriebsscheibe ausgerückt werden müßte. 

Die Getrieberäder sind im Ständer staubdicht 
abgeschlossen und werden durch eine Rieselschmie- 
rung dauernd mit Oel versorgt. 

Der Längsvorschub des Tisches ist in beiden 
Richtungen selbsttätig und kann an beliebiger Stelle 
selbsttätig stillgesetzt werden. 

Als zweites Beispiel einer modernen Fräs- 
maschine wollen wir dem Leser eine schwere 


92 7. MÄRZ 1928 


Einfach-Fräsmaschine vorführen Sie wird 
so benannt, weil sie im Gegensatz zu der Universal- 
Fräsmaschine keine Drehbarkeit des Werktisches 
und keinen Teilapparat aufweist. (Abb. 9.) 

Im übrigen ist die Maschine in den Grundzügen 
gleich der vorhin erläuterten Universalmaschine, 
übertrifft sie aber bei weitem durch ihre Abmessun- 
gen. Trotzdem sind durch zweckmäßige Anordnung 
alle Bedienungshebel bequem vom Arbeiterstande 
aus erreichbar. 

Die Maschine wird durch Flanschmotor oder 
Einscheibe angetrieben. Die Wechselgetriebe für 
den Haupt- und für den Vorschubantrieb haben je 
18 Geschwindigkeiten, die sämtlich mit je einem 
Handrad gesteuert werden; die jeweils eingestellte 
Drehzahl wird an einer Anzeigenscheibe abgelesen. 
Besonders bemerkenswert ist die Anbringung des 
Steuerrades für die Spindelgeschwindigkeiten an 
dem Kopf des Auslegers; das Rad ist da- 
durch dem Arbeiter bei jeder Arbeit bequem 
zur Hand. Das Steuerrad für die Vorschubge- 
schwindigkeiten liegt nicht wie sonst üblich am 
Ständer, sondern am Konsol, ebenso alle Einrück- 
hebel für die Selbstgänge des Werktisches senk- 
recht, quer und längs. 

Durch diese Einrichtungen ist schnellstes Ein- 
stellen der angemessenen Geschwindigkeiten und 
geringster Zeitverlust auch bei Bearbeitung ganz 
verschiedenartiger Werkstücke gewährleistet. 

Für die Längsbewegung des Tisches ist außer 
der Vorschubgeschwindigkeit noch ein besonderer 
Schnellgang einstellbar, dessen man sich zum Heran- 
bringen des aufgespannten Werkstückes an den 
Fräser, zum Zurücklegen toter Wege (wenn 2 Be- 
arbeitungsstellen an demselben Werkstück weit aus- 
einanderliegen) und zum Rücklauf des Tisches 
bedient. 

Diese Einrichtung, „Sprungvorschub“ genannt, 


„ist wegen der mit ihr verbundenen Vorteile in der 
Werkstatt sehr beliebt; 


daher findet sie sic 
vielfach an modernen Fräsmaschinen, so auch 
an der zweispindligen Planfräsmascine 
(Abb. 10). 

Diese Maschine ist zur doppelseitigen Bear- 
beitung von Werkstücken bestimmt; da die beiden 
Spindeln voneinander völlig unabhängig sind, kann 
man gleiche oder verschiedene Werkzeuge benutzen, 
z. B. auf der einen Seite einen Messerkopf, auf der 
anderen einen Walzenfráser, wenn man Flächen her- 
stellen will, die im Winkel zueinander liegen; oder 
auf beiden Seiten Messerköpfe, bei der Erzeugung 
paralleler Flächen (z. B. an Zylinderblöcken für 
Bootsmotoren) usw. 

Wie bereits erwähnt, besitzt die Maschine 
Sprungvorshub im Vorwärtsgang zum schnellen 
Heranbringen des Werkstückes an den Fräser und 
zum schnellen Zurücklegen toter Wege, Zz 
zwischen zwei weit auseinanderliegenden Arbeits- 
stellen an demselben längeren Werkstück oder 
zwischen mehreren hintereinander aufgespannten 
kleineren Werkstücken. Ferner hat sie Schnellauf 
für den Rückwärtsgang. Sprungvorschub wie Rück- 
wärts-Schnellgang sind steuerbar, und zwar en” 
weder selbsttätig vom Werktisch aus durch An 
schläge oder von Hand mit der im Bild sichtbaren 
Knüppelsteuerung; durch die besondere Anordnung 
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maschinentyp geschaffen, die 


7. MÄRZ 1928 


Abb. 12. Turbinenschaufelfräsmaschine, Vorderansicht 


der Steuerorgane sind Brüche infolge Falschschal- 
tungen ausgeschlossen. 

Die Einrichtungen der Maschine kommen voll 
zur Geltung bei Fertigung einer größeren Anzahl 
gleichartiger Sfücke. In diesem Fall kann sich die 
Tätigkeit des Arbeiters nämlich vollständig auf das 
Auf- und Abspannen der Stücke und das Einrücken 


der Maschine beschränken; alles andere geschieht 
selbsttätig. 


Das aufgespannte Werkstück geht im Schnell- 
Sang an den Fräser heran; dann schaltet sich die 

schine auf Arbeitsgang um und fräßt, schaltet 
unfer Umständen nochmals auf Schnellgang bis zur 
nächsten Arbeitsstelle und schaltet dann wieder auf 
Arbeitsgang. Nach Beendigung der Bearbeitung 
schaltet die Maschine auf schnellen Rücklauf; 
während des Rücklaufes bleiben die Frässpindeln 
stehen, um Beschädigungen der frisch bearbeiteten 
Fläche zu verhüten. Nach beendetem Rücklauf bleibt 
auch der Tisch stehen, das Getriebe schaltet sich 
aber gleichzeitig auf Vorwärtsbewegung um, so daß 
der Arbeiter nach dem Auswechseln des Werk- 


Stückes nur den großen Einschalthebel wieder ein- 
zulegen hat. 


Die Maschine ist für große Spanleistungen ge- 
baut und daher in allen Teilen sehr kräftig ge- 
halten, so daß erschütterungsfreier Gang gewähr- 
leistet ist. Besonders bemerkenswert sind in diesem 
usammenhang die Gegenhalter für die Fräs- 
Spindeln. 

_ Alle bisher vorgeführten Fräsmaschinen sind 
mif wagerechten Frässpindeln ausgerüstet. Diese 
sind für manche Arbeiten und Werkstücke nicht 
geeignet; man hat daher noch einen weiteren Fräs- 


Senkrechtfräs- 
Maschine (Abb. 11). 
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Der Ständer dieser Maschine ist kranartig über 
das auf der Vorderseite senkrecht verstellbare Kon- 
sol geneigt und trägt auf einem Schlitten die senk- 
rechte Frässpindel. Auf dem Konsol sitzt querver- 
schiebbar ein Unterschlitten, auf diesem längsver- 
schiebbar der eigentliche Werktisch. 


Alle drei Bewegungen, senkrecht, quer, längs, 
können in beiden Richtungen von Hand oder selbst- 
tätig erfolgen. Die Einrückhebel sind in übersicht- 
licher Weise an der Vorderseite des Konsols ver- 
einigt; mit dem Pedal am Fuße der Maschine kann 
der Arbeiter die Hauptkupplung zwischen dem An- 
triebsmotor und der Maschine ein- und ausrücken, 
ohne seinen Platz zu verlassen. 


Für Massenfertigung wird die Maschine mit 
einem Drehtisch ausgerüstet, der ununterbrochenes 
Arbeiten gestatten: während ein Teil der Werk- 
stücke vom Fräser bearbeitet wird, ersetzt der 
Arbeiter bereits fertiggestellte durch noch unge- 
fräste Teile. 


Zum Schluß möchten wir noch eine Sonderaus- 
führung einer zweispindligsen Fräsmaschine zeigen, 
die das besondere Interesse des Schiffsmaschinen- 
bauers erregen wird, nämlich eine T urbinen- 
schaufelfräsmaschine (Abb. 12 und 13). 


Diese Maschine dient zum Fräsen der Fuß- und 
Kopfformen von Turbinenschaufeln. Durch zwei 
Profilfräser wird von profiliertem Stangenmaterial 
ein Stück in der Länge der Schaufel abgeschnitten; 
dabei wird gleichzeitig die Fußform der einen und 
die Kopfform der nächsten Schaufel gefräst. 


Auf dem Maschinenbett sitzt ein Schraubstock 
mit Profilbacken, zwischen welche die Material- 


Abb. 13. Turbinenschaufelfräsmaschine, Seitenansicht 
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stange eingeführt wird. Nachdem sie bis zu einem 
nach der Länge der Turbinenschaufel einstellbaren 
Anschlag von Hand vorgeschoben worden ist, wird 
sie mittels des großen Handrades festgespannt. 
Senkrecht zu der Werkstückachse bewegt sich der 
Fräserschlitten, der zwei hier übereinander liegende 
Frässpindeln trägt, hin und her. Die Fräser sind 
so profiliert, daß sie zusammen die Fußform 
des einen und die Kopfform der nächsten Schaufel 
ausbilden; infolge einer geringen Versetzung können 
sie sich gegenseitig nicht stören. 

Auch diese Maschine ist mit Sprungvorschub 
und schnellem Rücklauf ausgerüstet. Die hin- und 
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hergehende Bewegung des Fräserschlittens wird 
nämlich durch eine umlaufende Kurventrommel er- 
zeugt; die Kurve ist so geformt, daß die Fräser 
schnell an das Werkstück herangehen, dann mit 
einer einstellbaren Arbeitsseschwindigkeit fräsen, 
ebenfalls im Schnellgang wieder zurückgehen und 
nach kurzer Ruhe den Vorlauf wieder beginnen. 
Während des schnellen Rücklaufes, der Ruhe und 
des schnellen Vorlaufes muß der Arbeiter das 
Material wieder bis zum Anschlag vorschieben und 
festspannen. Die Maschine gibt also das Arbeits- 
tempo an, wie es bei modernen, halbautomatischen 
Massenfertigungsmaschinen vielfach der Fall ist. 


Der Flugzeugbau Schütte-Lanz 


Von Dipl.-Ing. W. Hillmann 


II. Der Landflugzeugbau. 

Der Landflugzeugbau Schütte-Lanz kann in drei 
Gruppen geteilt werden, welche zeitweise neben- 
einander bestanden haben. Wenngleich sie sich im 
allgemeinen unabhängig voneinander in verschie- 
denen Bahnen bewegt haben, sind doch gewisse 
Gedankengänge naturgemäß gemeinsam gewesen, 
namentlich zweien von diesen Gruppen, Großflug- 
zeug- und Riesenflugzeugbau. Zeitlich liegen sie 
allerdings vollständig aus- 


einander, da mit dem 
Großfiugzeugbau begon- 
nen, dann zum  Klein- 


flugzeugbau abgeschwenkt 
und erst im letzten Kriegs- 
jahre der eigene Riesen- 
Flugzeugbau aufgenom- 
men wurde. 


a) Der Kleinflug- 
zeugbau. 


Als erstes Kleinflugzeug 
wurde im Sommer 1915 
der Typ D I gebaut. 
Ueblich waren damals als 
Kampfflugzeuge die von 
Fokker und den Pfalz- 
Flugzeugwerken in Speyer ursprünglich in Lizenz 
gebauten verspannten Eindecker der Morane- 
Saulnier-Bauart. Da diese Flugzeuge aber für die 
im Kriege zu erfüllenden Zwecke nicht das Beste 
darstellten, weil sie weder in der Schnelligkeit, 
noch in der Steigfähiskeit noch auch in der 
Wendigkeit dem entsprachen, was der Ver- 
fasser in England in Gestalt des Sopwith- und des 
Bristol-Doppeldeckers kennen gelernt hatte, ent- 
schloß er sich zum Bau eines den englischen Maschi- 
nen ähnlichen Typs (Abb. 6), für dessen Kon- 
struktion als oberster Grundsatz galt: So klein 
und leicht wie möglich! Das Flugzeug erhielt des- 
halb den im Verhältnis zur PS-Zahl leichtesten 
Motor, den es gab, den 100 PS-Umlaufmotor Bauart 
Gnöme. Die außerordentlich geringen Ausmaße 
— 75 m Spannweite und 5,4 m Rumpflänge — 
gewährten diesem typischen „leichten Kampfein- 


Abb. 6 


(1. Fortsetzung) 


sitzer‘ im Verein mit der Verwindbarkeit des 
ganzen Flügelsystems eine von den üblichen Kampf- 
eindeckern nicht annähernd erreichte Manövrier- 
fähigkeit. Dieses kleine Flugzeug mit zwei fest 
eingebauten und vom Motor gesteuerten Maschinen- 
gewehren wies einige recht interessante Einzelheiten 
auf, die bei späteren Konstruktionen mehrfach 
wieder verwendet worden sind. Es waren dies einmal 
sogenannte Wickelbeschläge, welche, aus einem ein- 
fachen Stahlblech 1:diglich 
ausgeschnitten und ent- 
sprechend abgebogen, an 
den Rumpf- bzw. Spant- 
knotenpunkten so um den 
Holm herumgriffen, daß 
die Auglappen sich an 
der innersten Holmkante 
kreuzten. Durch den nun 
über Kreuz gehenden Zug 
der  Rumpfverspannung 
schlossen sich die Be 
schläge mit starker Pres- 
sung um den Holm und 
fizierten so  seibsttátis, 
ohne jede Verletzung des 
Holmes oder d:s Spantes 
durch Bolzen oder dergl. 
absolut unverschiebbar das Spant am gewünschten 
Punkt des Holmes. Ein weiterer wesentlicher Vor- 
teil dieser Beschläge war, daß ihre Paßsicherheit 
auch bei nicht ganz genauer Arbeit oder beim 
Schwinden des Holmes gewährleistet war. Diese 
Beschläge waren neben ihrer beispiellosen Ein- 
fachheit von unerreichter Leichtigkeit. Des weiteren 
waren die Flügelstiele bemerkenswert, erstens ihres 
Baues selbst wegen, sodann wegen ihrer Einspan- 
nung in das Tragsystem. Sie waren aus leichtestem 
Sperrholz als Außenhaut mit einem regelrechten 
„Gerippe“ als Innenkonstruktion gebaut und hatten 
von der Mitte nach den Enden zu abnehmendes, 
aber durchweg geometrisch ähnliches Querschnitts” 
profil. Ein solcher Stiel wog 720 gr bei 1,5 m Länge, 
und ein Probestiel brach bei 362 kg reiner Knick- 
belastung, d. h, bei Einspannung zwischen Schneiden. 
Die Stielschuhe hatten Kugelköpfe, welche mittels 
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Ueberwurfmuttern in ihren am Holmbeschlag festen 
Kugelpfannen gehalten wurden. Neben dem Vor- 
teil einer dadurch bewirkten fadellosen, wegen der 
Verwindung benötigfen Gelenkigkeit des Flügel- 


Abb. 7 


systems war es nach Lösen der acht Ueberwurf- 
muftern auch bei fertig verspannter Zelle möglich, 
die Stiele aus ihren Pfannen herauszuziehen und 
ohne Lösung auch nur eines Spannschlosses 
nach Herausziehen der selbstsichernden An- 
schlußbolzen zwischen Flügel und Rumpf 
die Flügel zum Transport auf der Straße 
an den Rumpf zu legen. So war Ab- und 
Aufbau, worauf damals größter Wert ge- 
legt wurde, mit zwei Mann in 10 bzw. 
15 Minuten möglich und keinerlei Nach- 
spannung nötig. Eigenartig war auch das 
sehr leichte Fahrgestell, das sich auch bei 
schlechtesten Landungen tadellos bewährt 
hat. — Es war dies der erste Doppeldecker- 
Kampfeinsitzer in Deutschland. Bei seiner 
Vorführung vor der He:zresbehörde erhielt 
jedoch der Konstrukteur den denkwürdigen 

eid, Doppeldecker seien wegen der 
behinderten Sicht als Kampfeinsitzer völlig 
unfaugiich. Sechs Wochen später gelang es 
Fokker, welcher das zum Einfliegen bei der 
1. Kampístaffel in Mannheim-Sandhofen sta- 
tionierte Schiitte-Lanz-Flugzeug dorteingehend stu- 
diert und seine Vorzüge mit klarem Blick sofort er- 
faßt hatte, mit einem Nachbau dieses Typs die maß- 
gebenden Steilen von der Brauchbarkeit desselben zu 


Abb. 8 


überzeugen, und so bekam er die Aufträge mit allen 


verfügbaren Umlaufmotoren. Die Fol i 
ü . ge war bei 
Schütte-Lanz die Umkonstruktion des DI zum DII, 

m immer noch als leichter Kampfeinsitzer anzu- 
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sprechenden Reihen-Standmotor-Typ mit 100 PS. 
Der Umzug des Flugzeugbau Schütte-Lanz von 
Mannheim-Rheinau nach Zeesen bei Königswuster- 
hausen und das Ausscheiden des bisherigen Kon- 
strukteurs vereitelten die Fertigstellung des Flug- 
zeuges. Aber auf dem Fundament dieser Kon- 
struktion entstand der Typ D III mit 160 PS-Motor. 
Wenn auch naturgemäß nicht so beweglich und im 
Gewicht selbst verhältnismäßig nicht so günstig wie 
sein Vorgänger — der neue, noch sehr junge Kon- 
strukteur traute sich an die reine Holzkonstruktion, 
noch nicht so recht heran — bedeutete dieser Typ, 
mit dem man den Sprung zum schweren Kampf- 
einsitzer machte, doch insofern einen Fortschritt, 
als eben mit dem sehr viel stärkeren Motor eine 
erheblich bessere Geschwindiskeitsleistung und da- 
mit größere Kampfkraft erzielt wurde. Abb. 7 läßt 
die recht kräftige Bauart gut erkennen. 

Aber kaum war dieser Typ fertig, da tauchte an 
der Front der Sopwith-Dreidecker auf und natürlich 
sofort auch bei den deutschen Kampffliegern der 
Wunsch, ein gleiches Flugzeug dem Feinde ent- 
gegenzustellen. Schütte-Lanz war hier nun wieder 


Abb. 9 


nicht so schnell auf dem Plan wie Fokker, der, un- 
behindert durch wissenschaftliche Ueberlesungen, 
einfach sozusagen im Nu eine Kopie eines abge- 
schossenen Sopwith-Dreideckers aus dem Boden 
stampfte und sich so einen Serienauftrag sicherte. 
Der unter Aufwendung von srößter Sorgfalt von 
Schütte-Lanz entwickelte Dreidecker, Abb. 8, kam 
daher nicht mehr früh genug, um an der Erkenntnis 
der Front etwas zu ändern, daß nämlich der Drei- 
decker, wenigstens als Kampfeinsitzer, einem richtig 
konstruierten Doppeldecker weder an Steigfáhigkeit 
noch an Wendigkeit so weit überlegen sei, daß die 
mit seiner Konstruktion in Kauf genommenen 
Mängel ausgeglichen gewesen wären. 

Inzwischen war man im Motorenbau zur Kon- 
struktion der kurzen Achtzylinder-V-Motoren ge- 
langt, welche gerade für die Kampfeinsitzer be- 
sonders wertvoll sein mußten, weil sie eine stärkere 
Konzentration der Massen gestatteten. Unter Zu- 
grundelegung eines solchen Motors, des Benz IV, 
entstand nun der Typ DIV. Zwar stellt die Abb. 9 
nicht das Schütte-Lanz-Flugzeug, sondern eine etwa 
gleichzeitige Konstruktion des Verfassers dar, aber 
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Abb. 10 (Maßstab 1:50) 
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sie gibt ein recht gutes 
Bild auch des S.L. DIV, 
der sich nur sehr wenig 
von dem abgebildeten 
Flugzeug (Märkische Flug- 
zeugwerke, Golm i. d. 

Mark, DI) unterschied. Der damalige Schütte-Lanz- 

Konstrukteur ist als ein Schüler des Verfassers mit 

diesem in dauerndem Gedankenaustausch geblieben, 
wodurch sich die außerordentliche Aehnlichkeit dieser beiden 
Flugzeuge selbst bis in kleine Konstruktionseinzelheiten erklären 
läßt. Das Schütte-Lanz-Flugzeug hatte Querruder und infolge- 
dessen einen N-Stiel, während bei dem abgebildeten Flugzeug 
der V-Stiel auf einer die beiden Unterholme verbindenden Brücke 
stand, so daß der ganze Unterflügel zum Zwecke der Querlagen- 
steuerung mittels der Gegenkabel verwunden werden konnte. 
Das Seitenleitwerk des Schütte-Lanz DIV stand weiter vorn, war 
aber dafür nicht uner- 
heblich größer. Schlisß- 
lich war beim S.L. DIV 
der Benzintank f:st unter 
dem Fiihrersiíz eingebaut, 
während er beim Mark- 
Flugzeug, den Rumpt- 
boden teilweise ersetzend, 
vom Führer durch leich- 
ten, gieichzeitig die Rohr- 
verschraubung lözend:n 
Hebeldruck abgeworfen 
werden konnte. Im übri- 
gen waren sich die bei- 
den Maschinen, abgesehen 
noch vom geringeren Ge- 
wicht des abgebildeten 
Flugzeuges, fast gleich. 
Die Flugleistungen dieses 
Typs waren ganz hervor- 
ragend, die Manövrier- 
fähigkeit und die Geeig- 
nefheit zu allen Kampf- 
fliegerkünsten verblüf- 
fend. Da aber die V-Mo- 
toren dama's erstens doch 
nicht so recht das schaff- 
ten, was man von ihnen 
erwartet hatte, vor allem ihre Höhenleistungen nicht besonders 
befriedigten, wurde zwecks Erreichung großer Höhen ein Entwurf 
DV mit 160 PS-Motor und angebautem Turbokompressor aus- 
gearbeitet. Als aber bei der Durchrechnung sich erwies, daß die 
durch den Kompressoreinbau bedingte Auseinanderziehung der 
Hauptgewichte die Wendigkeit stärker als zuerst angenommen 
beeinträchtigen werde, ließ man diesen Entwurf fallen, um sic 
dafür der Konstruktion eines Typs mit überkomprimiertem 
160/185 PS-Motor zuzuwenden. 


In jener Zeit waren die ersten Tiefdecker erschienen, von 
denen man aber anscheinend noch nicht recht wußte, wie sich die 
Stabilitätsverhältnisse in den verschiedenen Lagen gestalten wür- 
den. Von der Flugzeugmeisterei war es deshalb mit größter 
Freude begrüßt worden, daß Geheimrat Schütte angeboten hatte, 
den Einfluß der gegenseitigen Lage von Schwerpunkt zu Auf- 
triebsmittelpunkt auf die Flugstabilität durch den Bau eines Spe- 
zialtyps untersuchen zu wollen. Dieser Typ, dessen Konstruktions 
zeichnung die Abb. 10 zeigt, wurde unter der Bezeichnung „DVI 
Anderthalbdecker” gebaut, aber leider bei einem der ersten Flüge 
auf einen Flügel gesetzt und so nahezu restlos verbraucht. Da 
nur das eine Exemplar gebaut worden und die Zeit knapp war; 
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wurde der Gedanke fallen gelassen. Es hatte sich 
bei diesem Typ im wesentlichen um folgendes ge- 
handelt: Ursprünglich sollten die Unterholme des 
Anderthalbdeckers nichts weiter als Streben sein, 
wie sie heute die Dornier-Flugzeuge und andere 
Hochdecker haben. Diese Streben sollten nach Vor- 
schlag von Geheimraf Schütte in verschiedenen 
Längen angefertist und jeweils gegeneinander aus- 
gewechselt werden. Man hatte infolge der Gelenkig- 
keit der oberen Flügelholmanschlüsse so die Mös- 
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lichkeit, dem Flügel verschiedene V-Stellungen, ja 
sogar negative A-Stellungen, zu geben. Aber wohl 
nicht mit Unrecht fürchtete der Konstrukteur für 
die Kurven-Stabilität im Falle der A-Stellungen 
des Flügels und suchte nun durch eine fliigelprofil- 
mäßige Verkleidung der Streben die befürchtete 
ungünstige Wirkung einer negativen V-Flügelstel- 
lung abzuschwächen, wodurch man auf eine Ändert- 
halbdeckerform geriet, welche an die allererste Flug- 
bootkonstruktion Schütte-Lanz von 1913 erinnert. 
(Fortsetzung folgt) 


Auszüge und Berichte 


Tagung der Gesellschaft der Freunde 
und Förderer der Hamburgischen 
Versuchsanstalt in Berlin 


Die Gesellschaft der Freunde und Förderer der 
Hamburgischen Schiffbau - Versuchsanstalt e. V. hatte 
am 23. Januar 1928 in der Deutschen Gesellschaft 
Berlin einen Vortragsabend veranstaltet. Der Leiter 
der Berliner Zweiggeschiftsstelle, Exzellenz Admiral 
Rogge, begrüßte die Anwesenden. Als Vertreter der 


Stadt Berlin war Herr Oberbürgermeister Böß er- 
schienen. 


Der Hauptvortrag wurde von Herrn Dr.-Ing. För- 
ster gehalten, welcher in ausführlicher und übersicht- 
liher Weise die verschiedenen Schiffstypen verglich und 
zeigte, wie gegenüber der Vorkriegszeit durch technische 
Vollkommenheiten und neue Errungenschaften die Wirt- 
schaftlichkeit der modernen Schiffe gehoben werden 
konnte, und welche Schiffssrößen nunmehr vorzuziehen 
sind. An der Hand von Tabellen sing der Vortragende 
auf die Bedeutung der verschiedenen Neuerungen, unter 
Berücksichtigung der schiffbautechnischen und maschinen- 
baufechnischen Einflüsse ein, deren Erfolge durch eine 

rvorragende Mitwirkung der Versuchsanstalt mit zu 
verdanken sind. 

Es wurden dann ausgezeichnete Filmaufnahmen von 
Großflugbooten vorgeführt, die ein wissenschaftliches 
Studium der Landungs- und Startverhältnisse derselben 
auf dem Wasser ermöglichten. 


Herr Dr. Kempf, der Direktor der Anstalt, zeigte 
hierauf Bilder von den Anlagen der Hamburgischen 
ersuchsanstalt und gab hierzu die nötigen Erklärungen. 

r Kern des Instifuts besteht aus einer 350 m 
langen, teils 16 m breiten und 7,25 m tiefen, teils 
8 m breiten und 45 m tiefen Betonrinne mit ins- 
gesamt 25000 Tonnen Wasserinhalt. Ein großer Schlepp- 
wagen mit 18 m Spannweite und Fahrgleisen über 
350 m Länge und ein kleiner Schleppwagen mit 9 m 
Spannweite über 165 m Länge dienen zur Führung 
der Schiffs- und Propellermodelle und zur Aufnahme 
aller Meß- und Antriebsmechanismen. In  leistungs- 
fähigen Werkstätten werden alle Modelle und Propeiker 
selbst hersestellt. 

Alle größeren Schiffsmodelle werden aus Paraffin 
hergestellt und haben Größen bis zu 7 m. Die Pro- 
pellermodelle werden aus einer Weißmetall-Lesierung 
hergestellt. 

Der Genauigkeitsgrad aller Modelle und Messun- 
gen liegt innerhalb 1-2 vH. 

Die Ergebnisse aller für Auftraggeber ausgeführten 
Arbeiten werden streng geheim gehalten, insoweit de- 
ren Veröffentlichung nicht ausdrücklich bestimmt wird. 

An die Ausführungen des Herrn Dr.-Ing. Kempf 
schloß sich ein weiterer Lichtbildvortrag des Herrn 
N Förster, aus welchem sich ergab, auf wel- 
cher öhe sich die wissenschaftlichen Forschunsen zwecks 
wirtschaftlicher Verbesserungen auch auf dem Binnen- 
schiffahrtsgebiete befinden. 


Herr Dr. Kubatz benutz.e die e Gelegenheit eines 
usammenseins der Förderer der Hamburser Versuchs- 
ansfalt, um nochmals auf die hohe allgemeine Bedeutung 


des Vereins hinzuweisen und die Bitte auszusprechen, 
dieses Unternehmen durch den Beitritt weiterer Mit- 
glieder zu unterstützen. Als erster folgte dieser Anregung 
der Herr Oberbürgermeister Böß für die Stadt Berlin. 

Herr Geheimrat Schütte erinnerte daran, daß vor 
genau dreißig Jahren der Streit über den Schnelldampfer 
„Kaiser Friedrich“ zwischen dem Norddeutschen Lloyd 
und der Firma Schichau durch Vergleichsschleppversuche 
mit dem Schnelldampfer ‚Kaiser Wilhelm der Große" 
in Spezia entschieden worden sei, und daß er auf Grund 
dieser Versuche von der Direktion des Norddeutschen 
Lloyd den Auftrag erhalten habe, die Versuchsstation 
in Bremerhaven, die eigentliche Vorläuferin der heutigen 
Hamburger Anstalt, 1899 zu bauen. Er gab einige sehr 
interessante Beispiele für die Wichtigkeit solcher Insti- 
tute, die allgemeinen Beifall fanden, und betonte, daß es 
damals schwer gewesen sei, sich bei den alten Schiff- 
baupraktikern, die sehr mißtrauisch gewesen seien, 
durchzusetzen. Auch er unterstrich den großen Wert 
wissenschaftlicher Modellforschungen für das wirtschaft- 
liche Gedeihen der gesamten Schiffahrt. 


Nach einem Schlußwort des Herrn Admirals Ex- 
zellenz Rogge fand ein zwansloses Beisammensein 
in den Räumen der Deutschen Gesellschaft statt. 


35. Versammlung der American Society 
ofNaval Architects and Marine Engineers 
in New York am 10. und 11. November 1927 


Der Vorsitzende Rear Admiral D. W. Taylor 
wies in der Eróffnungsrede auf den Tiefstand der ameri- 
kanischen Handelsflotte und des amerikanischen Schiff- 
baus hin, die Vereinigten Staaten stehen nach Maßgabe 
der im Oktober im Bau befindlichen Schiffe an siebenter 
Stelle, dicht hinter ihnen folgen Schweden und Rußland; 
nur 3 vH des gesamten Welfauftrassbestandes sind für 
die Vereinisten Staaten bestimmt. Die Werften an der 
pazifischen Küste sind fast sämtlich stillgelegt, die 
atlantischen Werften folsen bereits, und nur an den 
Großen Seen und im Binnentand wird noch rege ge- 
baut. Der amerikanische Handel wird nur zu 30 vH 
auf heimischen Schiffen befördert, und dieser Anteil 
sinkt noch bedeutend, wenn die sroße Tankerflotte un- 
berücksichtigt bleibt. Als Hauptursache des Rücksan- 
ges der heimischen Schiffahrt sah er die hohen Geste- 
hungskosten an; er führte den Schiffsmaschinenbauern 
als Beispiel des Erreichbaren den neuen luftgekúhlten 
Flugzeugmotor an, der je Pferdestärke etwa 700 $ 
wiest und 80 Mark kostet, Werte, die im kommenden 
Jahre wohl noch unterschritten werden. Dem For- 
schunsswesen, besonders auf dem Gebiete der Kavi- 
tation und des Reibungswiderstandes, wünschte er weite 
Verbreitung. 

Der erste Vortras von Prof. Burtner und R. H. 
Tingey behandelte 
„Festigkeit und Durchbieging von Güterwagen-Fähren“. 

Im Hafen von New York waren 1926 340 Güterwagen 
Führen beschäftigt; sie sind in zwei Bauarten aus- 
gebildet: die zweigleisige Fähre mit erhöhter Fahrbahn 
zwischen den Glei en fur Stücksutumchlag zwis.hben den 
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einzelnen Wagen, und die dreigleisige Glattdeckfáhre, 
die vielfach Großraum-Güterwagen befördert und auch 
aus diesem Grunde stärker belastet ist. Diese letztere 
Fähre hat eine Länge bis zu 113 m, eine Breite von 
11—12,8 m, Leertiefgang von 1,1 m, Ladetiefgang von 
2,715 m und dabei 0,75 m Freibord. Zu der oft recht 
ungünstigen Beladung durch volle Wagen an den En- 
den, leere in der Mitte, kommt noch gelegentliche Be- 
anspruchung durch Wellen; besonders ungünstig ist 
aber die Belastung beim Ent- und Beladen der Fäh- 
ren, da die zum Ausgleich der Wasserstände erforder- 
lichen langen Brücken zum Ufer sroße zusätzliche Einzel- 
lasten auf ein Schiffsende bringen. 

Wenn auch an den schon seit Jahren ausschließlich 
aus Stahl gebauten Fähren, die als zusätzlichen Längs- 
verband sechs unter den Schienen verlaufende und vom 
Boden bis zum Deck reichende Gittertriger besitzen, 
Zeichen mangelnder Lingsfestigkeit nicht aufgetreten 
‚sind, so schien es doch zweckmäßig, festzustellen, wie 
die gemessenen und gerechneten Spannungen und Durch- 
biegungen sich zueinander verhalten. 

Die Messungen wurden vorgenommen an drei Fäh- 
ren A, B und X beim Stapellauf und an der Fähre Y 
durch Belastung mit beladenen Güterwagen an beiden 
Schiffsenden und mit der beladenen Brücke an einem 
Ende. Die Führen A und B hatten etwa die oben an- 
gegebenen Abmessungen mit L: HA~ 30 und liefen auf 
einer Mittelbahn vom Stapel; X und Y hatten die Maße 
89,0x 12,8:X3,5 m. Für die Dehnungsmessungen wurden 
Meßdosen mit einer Meßlünse von 508 mm (20) be- 
nutzt, die 0,005 mm noch sicher ablesen ließen. Die 
Durchbiegung wurde bei dem Stapellauf von B durch 
Messen der Abstände eines unter gleichbleibender Span- 
nung über dem Schiff ausgespannten Drahtes von ein- 
zelnen Punkten des Decks, bei der Belastungsprobe 
durch Visieren mittels Theodoliten gegen mehrere Meß- 
latten bestimmt sowie durch Messen des Freibordes 
an sechs Stellen vor und bei der Belastung. 

Die Messungen an Fähre B wurden mit zwei Mefi- 
dosen von 508 mm und drei Meßdosen von 762 mm 
Meßlänsge vorgenommen; im Gegensatz zu A hatte B 
Ballastwasser im hinteren Ballasttank. Die Stapellauf- 
messungen von Spannung und Durchbiegung zeigten, daß 
diese Werte hinter den gerechneten um 30—50 vH 
zurückblieben; dies ergab sich daraus, daß das Heck 
unter Wasser kam und dadurch das Wasser statische 
und dynamische entsegenwirkende Momente hervorrief. 
Unter der Annahme, daß Fähre B unter diesem Ein- 
fluß erst dann aufschwamm, als die Spannungen ihren 
Höchstwert erreichten, d. h. 14 m hinter der errechneten 
Stelle, ergab sich gute Uebereinstimmung zwischen den 
gerechneten und gemessenen Werten. Die größte Span- 
nung betrug als Mittel aus den gleichzeitigen Ab- 
lesungen von drei Mefidosen nur 445 kg/cm”, abgesehen 
von einer Stelle größerer Dehnung im Bereich eines 
Stringerstoßes; bei Fähre A war die größte mittlere 
Spannung 495 kg cm’. 

Bei der Belastungsprobe von Fähre Y wurden mit 
zwei 508 mm-Meßdosen an vierzig Meßstellen die Deh- 
nungen gemessen, ferner wurden an zwei Kontroll- 
stäben, die an einem Ende frei waren, die Längen- 
änderungen unter dem Einfluß der Temperaturschwan- 
kungen bestimmt. Wird zur Ermittlung des Wider- 
standsmomentes auch auf der Zugseite ein Abzug für 
Nietlöcher nicht gemacht, so stimmen errechnete und 
gemessene Spannung mit 840 ks,cm? gut überein, auch 
die beiden Durchbiesungen liegen gut zusammen, wenn 
der gemessene Wert noch für die Temperaturunterschiede 
zwischen Deck und Wasser vor und während des Ver- 
suches berichtigt wird; sie beträgt dann 192 mm gegen 
180 mm gerechnet. 


Mit drei Führen wurden auf dem Wasser Messungen 
der durch Temperaturunterschiede hervorgerufenen 
Durchbiegungen gemacht; sie stimmten mit etwa 15 vH 
Abweichung mit folgender Formel überein: 

NE 
t=135 5 )- s 
1000; H 
in der f die Durchbiegung, L die Länge des Schiffes, 
H seine Seitenhöhe, t die Unterschiede aus den Tem- 
peraturunterschieden zwischen dem Oberdeck und dem 
Wasser zu den beiden Beobachtunsszeiten bedeutet. 
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Bei Ableitung dieser Formel sind nur die beiden 
Gurtungen Deck und Boden berücksichtigt. 

Franzis L. Du Bosque erwähnte, daß vor 
etwa 30 Jahren bei Einführung eiserner Fähren genaue 
Belastungsproben vorgenommen wurden, die ergaben, 
daß die Führen stark genug waren; die Verbindungs- 
brücken, die mit ihren großen Lasten recht erhebliche 
Spannungen auf die Fähren kommen ließen, mußten 
jedoch umgebaut werden. 

1. P. Comstock wies darauf hin, daß es bei klei- 
nen Fahrzeugen oft schwierig sei, die Ablaufbahnen 
so schmal auszubilden, wie es zur Erzielung genügend 
sroßen Flächendruckes mit seinem Mindestwert an Rei- 
bung erforderlich sei; bei Wahl einer Bahn, wie es beim 
Ablauf der Fähren gemacht ist, schwindet diese Schwie- 
riskeit, da der günstigste Flächendruck von 2 kg/cm? 
erreicht sei. Das Füllen der hinteren Ballasttanks zur 
Vermeidung großer Biegemomente ist ungefährlich bei 
Fähren, die auf Helgen für größere Schiffe gebaut wer- 
den, da dann die Gefahr des Abkippens und hoher 
Bahnenddrücke nicht eintreten kann. 

Daß beim Stapellauf der Fähre B und bei der Be- 
lastungsprobe der Fähre Y die Stoßnietuns des Strin- 
gers nachgegeben hat, wie die Abbildung mit den Deh- 
nungsangaben zeigt, ist auffallend, da die in der Nähe 
liegenden Meßdosen niedrigere Spannungswerte von etwa 
800 kg/cm? anzeisten, auch die gemessenen Durchbie- 
gungen und ihr Vergleich mit den gerechneten lassen 
nicht auf Gleiten der Nieten schließen. Es empfiehlt 
sich also, an den Stößen mehr Meßgeräte anzuordnen. 
Auch an den Schotten, an denen die Lingstráger ab- 
stoßen, müßten Dehnungsmesser angeordnet werden, 
damit der Einfluß dieser selten völlig ausgeglichenen 
Unterbrechung ermittelt werden kann. Sie hat zwar 
nicht für die Durchbiegung, wohl aber für die Festig- 
keit eine beachtliche Bedeutung. Die Einsetzung des 
vollen Querschnittes auch auf der Zugseite mag be- 
rechtigt erscheinen, wenn man annimmt, daß durch die 
Nietpressung die dem Nietloch benachbarten Platten- 
teile so fest auf den angeschlossenen Bauteil gepreßt 
werden, daß dieser als Lasche dient. 

Wenn sich auch herausgestellt hat, daß die Fähren 
hinreichend stark gebaut werden, dürften doch Unter- 
suchungen darüber zweckmäßig sein, ob der Baustoff 
auch in günstigster Weise verteilt und ausgenutzt ist. 

Von C. E. Petersen und L. Hansen stammte 
der zweite Vortras | 
„Entwurf von Aufbauten für große Fahrgastschiffe“. 


Zunächst wurde auf die Ergebnisse der Unter- 
suchungen von Foster King, die er 1913 vor der INA 
vortrug, hingewiesen, in denen er sich mit der Frage 
beschäftigt hatte, welcher Decksquerschnitt in Aufbauten 
von steigendem Abstande vom Hauptdeck erforderlich 
sei, damit das gleiche Widerstandsmoment wie im 
Hauptdeck erzielt wird. Es ergab sich, daß im ersten 
Deck der erforderliche Querschnitt recht groß sei, bei 
mehreren Decks aber der Gesamtquerschnitt beträcht- 
lich abnimmt. Ausführlicher wurde dann der ebenfalls 
vor der INA von Montgomerie 1915 gehaltene Vortrag 
„Die Abmessungen leichter Aufbauten“ behandelt. Die 
erste Forderung von Montgomerie, die Aufbauten SO 
zu bauen, daß sie keinerlei Spannungen aufnehmen 
könnten, war von ihm selbst als unerfüllbar nachge- 
wiesen, so daß die zweite Forderung, die Aufbauten $0 
stark zu machen, daß sie die gleiche Festigkeit wie 
das Hauptdeck hätten, erfüllt werden muß. Hiernas 
ist also die Anordnung von Dehnungsfugen unrichtig. 
Weiter war von Montsomerie die Bruhnsche Auffassung, 
daß die Spannungen aus dem Hauptdeck in die nächst- 
höheren Decks unter einer Steigung von 1: 4 anstiegen, 
die von Versuchen an Gummiplatten abgeleitet ‚wat, 
als irrig hingestellt und durch das Auftreten von Rissen 
in den Enden von Aufbauten widerlegt worden. Au 
einer der Bearbeiter des vorliegenden Vortrages hat e 
eingehend mit dem Auftreten von Rissen in den Aut 
bauten größerer Schiffe zu beschäftigen Gelegenheit, ge 
habt, und es wurde ein besonders krasser Fall eines 
Schiffes von 205 m Länge angeführt, dessen Des’ 
häuser zahlreiche Risse aufzuweisen hatten. Die ko 
ordnung von Dehnung$sfugen wurde auch im Vortras 
als unrichtig abgelehnt, da sie den beabsichtigten ae 
doch nicht erfüllen können. Außerdem treten im fiè 
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sten Punkt der Fuge erhebliche Spannungen auf, die 
sorgfältige Materialanordnung und Nietung an dieser 
Stelle verlangen. 

Weiter wurde der Querverband in den Aufbauten 
behandelt. Die von ihm aufzunehmenden Kräfte sind 
die bei Neigung auftretenden statischen und dyna- 
mischen Gewichtskräfte und der Winddruck. Unter An- 
nahme einer Kriingung von 30% ergibt sich das sta- 
tische Moment zu 5 - h, wenn P das Gewicht der Auf- 
bauten einschließlich der Fahrgäste und h der Ab- 
stand ihres Schwerpunktes vom Schottendeck ist. Bei 
großen Fahrgastschiffen sind die Momente aus den 
dynamischen Kräften und ebenso aus dem Winddruck 
bei Annahme eines Flächendrucks von 50 kg/m? etwa 
je ein Viertel des statischen Momentes, so daß das 
Ber vom Querverband aufzunehmende und an die 

uerschotten weiterzugebende Moment (0,75 P.h be- 
trägt. Zur Ermittlung von P genügt es, das Stahl- 
gewicht mit 1,85 zu multiplizieren, dann sind die Men- 
schen sowie Einrichtung und Ausbau mit einbegriffen. 

H. P. Frear bedauerte, daß über die ÄAbmessuns.:n 
des an so vielen Stellen eingerissenen Deckshauses 
des großen Fahrgastdampfers im Vortrage Angaben 
fehlten. Er erklärte, daß der Notwendigkeit, im 
Aufbaudeck die gleiche Festigkeit zu erzielen, wie im: 
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Hauptdeck, auch bei den 7200 £-Spähkreuzern, über deren 
Festigkeit ungünstige Nachrichten verbreitet waren, voll- 
kommen Rechnung getragen worden sei, und daß die 
Nachprüfung der Festigkeitsverhältnisse ein einwand- 
freies Ergebnis gezeitist hätte. 


W. Bennett schied die vorliegende Frage in die 
beiden Gruppen der genúgenden Länssfestigkeit des 
Aufbaus und der ausreichenden lokalen Verstärkung 
im Bereich von Oeffnungen in seinem Längsverband. 
Die Forderung von Montgomerie nach Schaffung senü- 
gender Längsfestiskeit in längeren Aufbauten wird jetzt 
wohl allgemein als berechtigt anerkannt; sie kommt 
auch in den Vorschriften von Lloyd’s Resister zum 
Ausdruck, auch die Anbringung geniigenden Querver- 
bandes in den Aufbauten wird jetzt in den Bauvor- 
schriften gefordert. Der zweiten Frage, senügender 
Festigkeit an den Ecken von Oeffnungen, wird nicht 
immer die genúgende Aufmerksamkeit gewidmet. Wie 
bei einer Welle die Keilnuten, sind bei der Deck- 
beplattung die scharfen Ecken von Decksausschnitfen 
die Stellen, von denen Brüche als Folge von Ermü- 
dungserscheinungen ausgehen. Liegt die Ermüdungs- 
festiskeit, die beim Schiffbaustahl etwa halb so groß 
wie die Bruchfestigkeit ist, über der Elastizitätsgrenze, 
ist letztere, im anderen Falle die erstere, für die 
Bemessung der Abmessungen maßgebend. 

(Fortsetzung folgt) 


Zeitschriftenschau 


Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Auszüge und Berichte“ usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeitschriften stehen unsern Lesern, 
eitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihweise zur Verfügung, gegebenenfalls 


die sich als Bezieher unserer a 
können von den betreffenden Original-Aufsätzen auch Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


Neubauten 


Vierschrauben - Motorfahrgastschift „Bermuda“, für 
die Bermuda and West Indies Steamship Co. bei Work- 
man, Clark & Co. zum Dienst auf der Strecke New 
York—Bermuda erbaut. 167,64 x 22,86 x 13,72 m. 21000 t 
Verdrängung und 6009 t Tragfähigkeit bei dem größten 


werden. Zwölf Rettungsboote für je 86 Mann, zwei 
Motorboote, sämtlich in McLachlan-Davits. Die Ma- 
schinenanlage besteht aus zwei vierzylindrisen Zwei- 
takt-Doxford-Motoren mit segenläufigsen Kolben. Boh- 
rung 600 mm, Hub der oberen Kolben 760, der unteren 
1040 mm; Leistung insgesamt 13500 WPS bei 118 min. 
Umläufen. Der ungleiche Hub ergibt eine sehr gute 


Vierschrauben-Motorfahrgastschilf „Bermuda“ 


Tiefgang von 8,15 m. Vier durchlaufende Decks, fünftes 
Deck außerhalb Maschinenraum, drei Aufbaudecks, neun 
wasserdichte Schotte. Einrichtungen für 616 Fahrgäste 
1. Kl, 75 2. Kl. Fünf Laderäume werden durch vier 
Luken und acht elektrische 5 t-Winden bedient; zum 
Heben von schweren Lasten können vier Winden paar- 
weise auf eine mittlere Trommel gemeinsam geschaltet 


Auswuchtung und erschütterunssfreien Lauf der Mo 
toren. Die vier Kurbeln sind in der Reihenfolse 1, 2, 
4, 3 angeordnet und erseben dadurch Aussleich der 
senkrechten Kräfte und Momente; die Kurbelzapfen 
sind ausgebohrt und verringern die waserechte Un- 
balance. Durch Anordnung der Spülluftpumpe zwischen 
Zylinder 2 und 3 wird die Auswuchtung etwas gestört. 


y. 
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Vier Dieseldynamos von je 450 WPS; zwei Hilfskessel 
für Heizung. Drei elektrisch getriebene Reavell-Kom- 
pressoren, zwei Hilfskompressoren. Hele-Shaw-Ruder- 
maschine. Bei der Probefahrt wurden mit 1450) WPS 
19 kn erreicht. (The Shipbuilder, Januar, S. 27. 51 Pho- 
tos, Pläne von Schiff, Motor und Maschinenanlage, 
Schaubild der Massenkrüfte, 40 S. — Shipb. and Shipp. 
Rec., 1. Dezember, S. 614; 22. Dezember, S. 702. 
13 Photos, Pläne von Schiff und Motor, 10 S. — 
Motorship, Januar, S. 32. 1 Photo, Maschinenanlage, 
2 S. -- Engineering, 23. Dezember, S. 805. 2 Photos, 
Maschinenanlage, Schaubild der Massenkräfte, 7 S. -- 
The Engineer, 23. Dezember, S. 708; 30. Dezember, 
S. 734. 6 Photos, Maschinenanlage, 5 S.) 


Fracht- und Fahrgastdampfzr ,‚Pahud“, „Van 
Outhcorn‘“, „Valentijn“ und ,„Thedens“, für die Kkl. 
Paketvaart Mij., Amsterdam, bei der N. V. Intern. 
Scheepsbouwmij. „De Maas“, Slikkerveer, erbaut. 91,40 \ 
14,00 - 5,18 m; Verdrängung 302) t, Tragfähigkeit 1480 t 
bei 3,97 m Tiefgang. Eindecker mit Back, Brücke, Hütte 
und Schattendeck, in den vorderen Laderüumen zweites 
Deck. 24 Fahrgäste 1. Kl., 16 2. KI., farbige Zwischen- 
decker. Vier Luken werden von acht 3 t-Bäumen, einem 
15 t-Baum und acht Dampfwinden bedient. Antrieb 
durch eine doppelte Verbund-Lentz-Ventilmaschine mit 
1700 IPS bei 100 min. Umläufen, Dienstgeschwindis- 
keit 12 kn. Den Dampf liefern zwei Babcock & Wilcox- 
Kessel mit 232 m? Heiz- und 7 m?” Rostfläche. (The 
Shipbuilder, Februar, S. 117. 1 Photo, Schiffspläne, 
Hauptspant, 5 S.) 


Motorfrachtschiff „Mirrabooka“, mit 15 kn Dienst- 
geschwindigkeit das schnellste schwedische Motorfracht- 
schiff, auf den Götawerken für die Transpacific Co. 
zum Dienst Schweden -Australien erbaut. 132,58 < 17,57 
~ 12,14 m, 910) t Tragfähigkeit bei 841 m Tiefgang. 
Schelterdecker mit drei durchlaufenden Decks, Back für 
Laduns, Deckshäuser mittschiffs und hinten; 20 Fahr- 
säste 1. Kl. Fünf Laderäüume mit 17000 m’ Inhalt, zum 
Teil für Kihlladung, 14 elektrische Winden. Die Haupt- 
maschinenanlage besteht aus zwei sechszylindrigen Göta- 
verken B. € W.-Motoren mit 740 mm Bohrung und 
1500 mm Hub, die bei 110 min. Umläufen je 3200 IPS 
leisten; auf der Probefahrt erreichte das Schiff in Ballast 
16,7 kn im Mittel, die Höchstgeschwindigkeit mit 7200 
IPS waren 17,85 Knoten. Brennstoffvorrat 2000 t, ent- 
sprechend 90 Tagen oder 509000 sm Fahrtbereich, bei 
rund 22 t täglichen Verbrauchs. Zwei Dieselgenera- 
toren zu je 100 kW, einer zu 65 kW. Ein Schwester- 
schiff ist auf der gleichen Werft im Bau. (The Motor 
Ship, Februar, S. 440. 3 Photos, Pläne vom Schiff 
und Motorraum, 2 S.; Shipb. and Shipp. Rec., 26. Ja- 
nuar, S. 95. 4 Photos, 2 S) 


Motorfahrgastschiff „Sibajak“, für den Rotterdam- 
schen Lloyd auf der Werft „De Schelde“ erbaut. 161,54 >< 
19,04 < 11,58 m; 1250 B.-R.-T., 527 Fahrgäste. Antrieb 
durch zwei achtzylindrise Sulzermotoren mit 760 mm 
Bohrung und 1340 mm Hub, je 5090 WPS bei 95 min. 
Umläufen. Kolbengeschwindiskeit 4,25 m/'Sek., mittlerer 
wirksamer Druck 4,86 at. Die Grundplatte steht ohne 
Fundament auf dem Doppelboden. Die Zylinder wer- 
den durch Seewasser, die Kolben durch Frischwasser 
gekühlt. Die Spülluftpumpen sind an die Kurbelwelle 
der Hauptmotoren angehänst, so daß die elektrische 
Anlase kleiner gehalten werden kann; zwei doppelt- 
wirkende zweizylindrige dreistufige Kolbenkompressoren. 
Drei Dieseldynamos von je 425 kW, je fünf Zylinder von 
380 mm Bohrung mit 6560 mm Hub und 650 WPS bei 
170 min. Ulmläufen. Der Strom von 220 Volt wird 
für Beleuchtung und Kammerlüfter auf 65 Volt im 
Motorsenerator umgewandelt. Die Abgase der Hilfs- 
motoren dienen zur Heizung eines Hilfskessels, der 
das Badewasser und Motorenöl wärmt. (Shipb. and 
Shipp. Rec, 26. Januar, S. 98. Pläne des Motoren- 
raums. Photo und Zeichnung der Hauptmototen, 3 S. 
— The Motor Ship, Januar, S. 424. 9 Photos, Pläne 
von Schiff und Maschinenanlage, 7 S.) 


„L. E. Block“, Frachtdampfer für die großen Seen, 
von der American Ship Building Co., Lorain, für 
die Inland Steamship Co. Chicago, erbaut. 181,66; 
20,12% 10,06 m. Tragfühiskeit 15700 t bei 6,10 m Tief- 
Sans; Laderauminhalt 16500 m‘. Selbsttrimmer, hoher 


100 | 7. MÄRZ 1928 


Doppelboden und Seitentank für 960) t Wasser; 18 Nor- 
malluken, drei Laderäume. Dreifachexpansionsmaschine, 
2800 IPS bei 95 min. Umläufen. Dampf von 13 at lie- 
fern drei Einenderkessel mit 755 m” Heizfläche und 
35" Ueberhitzung. Zwei Kreisel-Ballastpumpen von je 
24 m’ minutlicher Leistung, drei Dynamomaschinen von 
zusammen 40 kW. Zusammenstellung der Hilfsmaschi- 
nen. (Mar. Engg. and Shipp. Age., Dezember, S. 677. 
1 Photo, Schiffspläne, 3 S.) 


Schiffstheorie 


Systematische Stapellauf-Rechnungen. Im Anschluß 
an die Vorträge von Smith vor der INA (1909) und 
Hillhouse-Riddlesworth vor der INA (1917) wird ein 
vereinfachtes Kurvenblatt gezeigt, in das für verschie- 
dene Bahnneigungen die Abstände der Verdrängungs- 
schwerpunkte von Vorkante Schlitten in Abhängigkeit 
von Verdrängung und vom Tiefgang am Hintersteven 
eingetragen sind; hieraus kann zu gegebenem Moment 
des Schiffsgewichtes, bezogen auf Vorkante Schlitten, 
nach dem Beginn des Aufschwimmens für jede Lage 
Neigung des Schiffs und Weg abgelesen werden. Für 
sekrümmte Bahnen ist ein Berichtigungsverfahren an- 
seseben. (Shipb. and Shipp. Rec., 9. Februar, S. 153. 


Stabilität 


Das Kentern des „Negros“, eines Fracht- und Fahr- 
gastschiffes von 45 m Länge bei Luzon. Als Zoll- 
kutter erbaut, hatte das Schiff 61 cm MG und einen 
Stabilitätsbereich von 62°, nach Umbau zum Handels- 
schiff betrugen die Werte im unbeladenen Zustand 
43 cm und 54% vor dem Kentern waren sie infolge 
zu starker Beladung nur 27 cm und 27°. Durch bessere 
Aufsicht der Behörde hätte der Unfall vermieden wer- 
den können. (Marine Engg. and Shipp. Age, Januar, 
S. 32. 1 Schaubild, 2 S.) 


Werkstoffe 


Beitrag zur Schwindung von Stahlguß. Praktische 
Bedeutung der Schwindung; Formiinderungen und Rif- 
bildungen infolge von Schwindungsunterschieden. Schwin- 
dunssversuche an Stahlsuß aus dem S.-M.-Ofen saurer 
und basischer Zustellung. Untersuchung der Warmriß- 
bildung in Gußstücken an Beispielen aus der Praxis. 
Einfluß der chemischen Zusammensetzung auf die Schwin- 
dung. Bewegungen großer Zahn- und Scheibenräder 
während der Schwindung. (St. u. E,, 2. Februar, S. 129; 
Y. Februar, S. 172, Körber und Schitzkowski. 6 Photos, 
11 Skizzen, 8 Schaubilder, 12 S.) 


Strómungslehre, Vortrieb 


Segelversuche. Systematische Ausnutzung der Dúsen- 
wirkung der Fock, Doppelmasten, in die zur Verringe- 
rung des Widerstandes die Fallen verlegt werden; das 
Großsegel als starre Flugzeugfläche; praktische Ver- 
gleichsfahrten mit alter Segelform auf gleichem Boot 
ergaben bedeutende Ueberlegenheit der neuen Anordnung; 
theoretische Untersuchungen über Segelanordnung mit 
zwei Vorsegeln (zweifache Schlitzwirkung). (Yacht, 
18. Februar, S. 11, Curry. 8 Photos, 3 Skizzen, 14 
Schaubilder, 12 S.) 


Bergung 


Behelfsmäßige Reparatur der „Nagara“ durch Eis3n- 
beton. Die auf dem Platastrom erlittenen Kollisions- 
schäden der „Nasara“, die sich in ganzer Schiffshöhe 
auf die St.-B.-Seite vor dem Querbunker und einige 
Außenhautplatten des Kesselraums erstreckten, wurden 
behelfsmäßisg durch Ersatz der zerstörten Spanten und 
Außenhaut durch eine Eisenbetonkonstruktion beseitigt. 
Zur Aufnahme der Längsspannungen wurden über dem 
zerstörten Stringer und Schergang große U-Profile an- 
geordnet. Insgesamt wurden 25 t Eisen und 325 t Beton 
in 18 Tagen eingebaut. Hierauf konnte die ,Nagara 
die Heimreise nach England zur endgültigen Wieder 
herstellung antreten. (Ens., 10. Februar, S. 163. 3 Pho- 
tos, 4 Skizzen, 2. S.; Shipb. and Shipp. Rec., 9. Februar, 
5. 153. 3 Photos, 4 Skizzen, 2 S.) 
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Mitteilungen aus Kriessmarinen 


Allgemeines 


zwischen Italien und Frankreich. 
Corriere della Sera erinnert im Leitaufsatz über den 
französischen Marinehaushalt daran, daß die Schrift- 
leitung bisher einen Vergleich der Seestreitkräfte ver- 
mieden habe, um die Mittelmeermächte nicht zu ver- 
letzen. Die Anspielung des französischen Abgeordneten 
Reynaud auf die Nebenbuhlerschaft zwischen Rom und 
Carthago zwinge jedoch zur Aufstellung eines Vergleichs 
der italienischen und französischen Rüstungen zur See. 
Wenn allgemein anerkannt werde, daß die Flotte die 
Seewege im Kriegsfall offen halten müsse, so müsse 
dieses Recht in erster Linie dem rohstoffarmen Italien 
zuerkannt werden. Auf der Washingtoner Konferenz im 
Jahre 1922 habe man in voller Sachlichkeit dem Grund- 
satz zugestimmt, daß die Stärke der ifalienischen Flotte 
nicht geringer sein solle als die irgendeiner Festlands- 
macht, und der englische Marinesachverstündige Sir Her- 
bert Russell sei bei einer Prüfung der italienischen 
Seerüstungen in Naval and Military Record, 19. Ok- 
tober 1927, zu dem Schluß gekommen, daß die ein- 
geführten neuen Typen keinen Angriffscharakter dar- 
stellten. Der italienische Unterstaatssekretir der Ma- 
rine, Admiral Sirianni, habe in seiner Haushaltsrede 
vom Mai vorigen Jahres ausdrücklich darauf hingewiesen, 
daß Italien kein Wettrüsten im Mittelmeer beabsichtige, 
sondern die Flottenstärke einzig und allein den Inter- 
essen der Landesverteidigung anpasse. Französischer- 
seits werde Italien in erster Linie vorgeworfen, daß es 
während des Weltkrieges seine leichten Seestreitkrüfte 
zum Schaden Frankreichs vermehrt habe. Italien sei 
nur deshalb gezwungen worden, seinen Posten an der 
Adria mit eigenen Mitteln zu verstärken, weil die Ver- 
bündeten trotz häufiger Gesuche diese Verstärkung nicht 
hätten stellen können. Italien habe damit der gemein- 
samen Sache einen Dienst erwiesen. Es sei übertrieben, 
wenn diese Kriegsbauten in Frankreich als neuzeitlich 
bezeichnet würden. Nach Abzug der Kriegsverluste er- 
gebe sich für die während des Krieses gebauten Neben- 
kampfschiffe folgender Stand: Italien 25 Schiffe von 
zusammen 21882 t, Frankreich 18 Schiffe von 14960 t. 
— Die gleichmäßige Zuteilung feindlicher Schiffe beim 
Waffenstillstand habe an diesem Verhältnis nichts ge- 


ändert. Seitdem seien in Dienst geste:lt oder bei Probe- 
zusammen 40800 t, 


Stärkevergleich 


fahrten: Italien 33 Schiffe von 
Frankreich 21 Schiffe von 56700 t. — Am Ende des 
Jahres 1927 befiinden sich an Nebenkamjpfschiffen 
im Bau: 
Italien | Frankreich 
neh | Typ RR OB Anzahl Typ | saiad oti 
2 | Trento" 22000 2 |, Duquesne” | 22000 
4 | „Colleoni“, 22000 2 | „Suffren“ 22 000 
12 ' Vivaldi” 24000 6 |,Lion* 16 200 
6 |,Adroit* 9 000 
8 | „Basque“ 12 000 


! 
18 | Schiffe | 68000 || 24 , Schiffe : 81200 


Corriere della Sera fiigt noch Vergleiche über 
Flugzeugtrüger und U-Boote an und kommt zu dem 
Schluß, daß diese Vergleiche die Behauptungen in den 
französischen Haushaltverhandlungen über eine italie- 
nische Bedrohung zur See widerlegen. 


, Das amtliche Blatt der faschistischen Partei, Foglio 
d’Ordini, vom 29. November 1927 erklärt zum Vertras 
von Tirana, der klare Sinn des Abkommens sei eine 
Bürgschaft freien Zugangs zur Adria und freien Aus- 
Sangs aus der Adria für Italien. Das Tor zur Adria 
sei gerade die Straße von Otranto. Wer diese doppelte 
und grundlegende Notwendigkeit nicht einsehe, werde 
auf den Willen des faschistischen Italiens stoßen. (Cor- 
tiere della Sera, 23. November 1927.) 


England 


Typenfragen. Der Marineberichterstatter Sir Herbert 
Russell wirft in Naval and Military Record u. a. die 
Frage auf, welchen Gebrauch England von seinen 
Schlachtschiffen, insbesondere den für den Schutz 
der Handelsverbindungen nicht verwendbaren „Riesen- 
Schlachtschiffen‘ „Nelson und „Rodney“, machen könne, 
wenn man z. B. einen Krieg mit einer Macht annehme, 
die keine Schlachtschiffe besifze, dafür aber zahlreiche 
Nebenkampfschiffe, vor allem viele Uboote. Diese Macht 
könnte vielleicht 100 Uboote im Mittelmeer einsetzen, 
deren erste Aufgabe natürlich sein würde, die englischen 
Schlachtschiffe der Mittelmeerflotte anzugreifen. Dies 
werde ihnen zwar nicht gelingen, da die Schiffe zu ihrer 
Sicherheit höchstwahrscheinlich in Malta bleiben würden. 
Eine Nichtverwendung von Schlachtschiffen im Kriege 
scheine aber nicht dem Aufwand an Geld und Personal 
zu entsprechen, den die Riesenschiffe erforderten. Der 
Größe der Schlachtschiffe sei eine Grenze gesetzt durch 
ihre Brauchbarkeit im Kriege und die Kostenfrage, 
und diese Grenze sei nach seinem Dafürhalten bereits 
überschritten. Er pflichte durchaus dem Admiral Sir 
Douglas Nicholson bei, der in einem in Brasseys Jahr- 
buch 1928 enthaltenen Aufsatz „Some reflections upon 
warships“ für kleinere Schlachtschiffe eintrete. Ein 
wichtiger Punkt dürfe allerdings nicht außer acht ge- 
lassen werden: wenn England sich entschließen sollte, 
zu einem kleineren Schlachtschifftyp zurückzukehren, so 
müsse reiflich überlegt werden, wie sich die übrigen 
sroßen Seemáchte zu dieser Frage stellen würden. (Naval 
and Military Record, 30. November 1927.) 


Kreuzer. Der Erste Lord der Admiralitát, Bridgeman, 
erklärte am 16. November im Unterhause: Die Re- 
gierung hat „angesichts der auf der Genfer Flotten- 
abrüstungskonferenz erlangten Aufklärung‘ beschlossen, 
an Stelle der im Haushalt 192728 vorgesehenen drei 
Kreuzer nur einen Kreuzer auf Stapel zu legen, und 
zwar gegen Ende des Rechnungsjahres in Devonport. 
(Times, 17. November 1927.) 

Auf Grund des im Jahre 1925 angenommenen Bau- 
plans sollen jáhrlich ein 10000 t- und zwei 8000 t-Kreuzer 
auf Stapel gelegt werden. Laut Times vom 19. November 
1927 ist die Erklärung des Ersten Lords der Admiralität 
dahin aufzufassen, daß in diesem Rechnungsjahr nur 
ein Kreuzer der Klasse B zu 8000 t auf Stapel gelegt 
wird. Der Bau des diesjährigen 10000 t-Kreuzers der 
Klasse A soll nicht nur verschoben, sondern ganz auf- 
gegeben sein. Ueber die Frage, ob der zweite 8000 t- 
Kreuzer im nächsten Jahre nachträglich gebaut wird. 
soll eine spätere erneute Prüfung entscheiden. — Von 
den im Haushalt 1927,28 für die Vorbereitung der drei 
Kreuzerneubauten angesetzten 18000 £ wird wenig ge- 
spart werden. Die Admiralität schätzt die im nächsten 
Jahre eintretenden Minderausgaben auf etwa 1350 000 
bis 1400000 £, und zwar 750 000 bis 800000 € für den 
Kreuzer der Klasse A und etwa 600000 £ für den 
Kreuzer der Klasse B. 

Der am 16. Mai 1927 auf Stapel geleste Kreuzer 
„york“ der B-Klasse erhält eine Verdrängung von 
8400 t und als Hauptbewaffnung wahrscheinlich sechs 
20,3 cm-Geschütze. (Times, 20. Dezember 1927.) 

Der seit einigen Monaten bei der Atlantischen Flotte 
in Dienst befindliche Minenkreuzer ,,Adventure” soll sich 
sehr gut bewährt haben, insbesondere sollen die Diesel- 
moforen für weite Marschfahrten gut arbeiten. Naval 
and Military Record äußert jedoch Zweifel, ob dieses 
Schiff tatsächlich den besten Typ eines Minenlegers dar- 
stelle. Minen in fremden Gewässern müßten gelegt 
werden, ohne daß der Gegner es merke. Infolgedessen 
bevorzugten alle anderen Seemächte große U-Boote als 
Minenleger. Die Geschwindigkeit der , Adventure”, 35 kn, 
genüge heutzutage weder für einen Kreuzer, noch für 
einen Ueberwasser-Minenleser. Der Größe nach könne 
das Schiff zwar eine beträchtliche Zahl Minen tragen, 
und eine sehr gute Eigenschaft sei der große Fahr- 
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bereich, der eine Tätiskeit in weit entfernten Meeren 
o Trotzdem sei nicht zu erkennen, aus welchen 
sonderen Gründen die Admiralität einen solchen Typ 
gewählt habe, obwohl die hervorragende Geeignetheit 
der U-Boote zum unbemerkten Minenlegen bekannt sei. 
(Naval and Military Record, 14. Dezember 1927.) 


Die Regierung hat beschlossen, eine weitere Ein- 
schränkung im Kreuzerbauprogramm vorzunehmen. Statt, 
wie beabsichtigt, im Jahre 1928/29 drei Kreuzer von 
8000 t auf Stapel zu legen, sollen nur zwei auf Stapel 
gelegt werden. Es werden also drei Kreuzer von je 

t im laufenden Jahre bzw. 1928/29 auf Stapel ge- 
legt werden anstatt vier Kreuzer und zwei Kreuzer von 
je 10000 t, die im Bauprogramm 1927 28 und 1828/29 
vorgesehen waren. Es handelt sich um eine Ersparnis 
von 515 Millionen Pfund, die sich allerdings auf eine 
Reihe von Jahren verteilen. (Berliner Borsenzeituns, 
18. Januar 1928, Abendausgabe.) 


Gegenüber der in den Zeitungen veröffentlichten 
Mitteilung, daß der Bau eines programmifig vorgese- 
henen 10000 t-Kreuzers bis auf weiteres aufgegeben 
wird, hüllt sich die enslische Admiralität in Stillschwei- 
gen. Die Veröffentlichungen werden weder bestätigt 
noch dementiert, was von den Blättern als ein Zeichen 
für die Richtigkeit der gebrachten Meldung betrachtet 
wird. Von anderer Seite wird aber auch vermutet, 
daß dieses merkwürdige Stillschweigen im Rahmen der 
englischen Abwartetaktik gegenüber den amerikanischen 
Flottenbauplänen liest. (Berliner Börsenzeitung, 19. Ja- 
nuar 1928, Morgenaussabe.) 


Unterseeboote. Das Unterseeboot „Oberon“ ist in 
Portsmouth fertiggestellt und wird voraussichtlich binnen 
kurzem in Dienst sestellt werden. Zwölf weitere Boote 
gleichen Typs sind im Bau oder bewilligt. Wasser- 
verdrängung 7 1345 t, >+ 1805 t. (Naval and Military 
Record, 2. November 1927.) 


Flottenstützpunkte. Für den Ausbau Singapores sind 
nach einer am 23. November im Unterhause gegebenen 
Auskunft der Admiralität bis jetzt 422287 £ von den 
im ganzen veranschlagten 7750000 £ ausgegeben. Die 
Arbeiten sollen im Jahre 1937 vollendet sein. Auf der 
Genfer Flottenkonferenz ist nicht über Singapore ge- 
sprochen worden. Eine Aufgabe der bereits verzögerten 
Arbeiten wird von der Regierung nicht beabsichtigt. 
(Times, 24. November 1927.) 


Frankreich 


Neubauten. Die Kammer nahm am 20. Dezember 
1927 den bereits am 5. April dem Ausschuß vorgelegten 
Gesetzentwurf für den vom 1. Juli 1927 über fünf 
Jahre laufenden Bau der zum zweiten Abschnitt des 
Flottenbauplans gehörenden 15 Kriegsschiffe mit einem 
Kostenaufwand von 855 Mill. Franken an und genehmigte 
leichzeitig die Baukosten für die Zeit vom 1. Juli 1927 
bis 30. Juni 1928 Am 21. Dezember nahm auch der 
Senat die Vorlage an. Die Bauverfräge mit Privat- 
werften sind bereits abgeschlossen, mit der Kiellegung 
soll vor dem 30. Juni 1928 begannen werden. — Temps 
vom 22. Dezember 1927 erwähnt außerdem Bauaufträge 
für vier 600 t-U-Boote der Küstenverteidisung. — Der 
bisherige Typ der 10000 t-Kreuzer wird für den Neu- 
bau eines weiteren beibehalten. — Die sechs neuen Zer- 
stórer werden nach dem ,‚Tigre“-Typ gebaut (2400 t), 
jedoch mit 37 kn. — Die fünf U-Boote I. Klasse vom 
„Pascal“-Typ erhalten 1600 t und der U-Minenleger des 
„Saphir“-Typs 760 t Wasserverdrängung. — Einen neuen 
Typ bilden die beiden 2000 t-Avisos, die auch als Ko- 
lonialkreuzer bezeichnet werden. Sie werden mit zwei 
Dieselmotoren zu 1500 PS ausgestattet. Hauptwert wird 
auf große Fahrstrecke gelegt. Sie führen je ein Flug- 
zeug mit. Ihr Bau bildet den ersten Schritt für den 
maritimen Schutz der Kolonien, zu dessen Kosten- 
deckung die Kolonialverwaltungen herangezogen werden 
sollen. — Temps stellt fest, daß Frankreich im Jahre 
1945 im günstigsten Fall zeitgemäße Kriegsschiffe von 
insgesamt 500000 t Wasserverdrängung haben werde, 
während das Flottengesetz des Jahres 1912 889 000 t vor- 
gesehen habe. — Im Laufe der Verhandlungen wurde 
auf die Notwendiskeit hingewiesen, den Flottenstiitz- 
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punkt Toulon zu verstärken. Der Minister versprach, 
mit dem Bau der Batterien baldmöglichst zu beginnen 
und den Gesetzenfwurf für den nächsten Bauabschnitt 
der Flotte bereits im Januar 1928 vorzulegen. — Temps 


fordert, daß sich die größte Werft Brest für den Bau. 


von Linienschiffen vorbereite. 
30. Dezember 1927.) 


Deputiertenkammer und Senat haben den Gesetz- 
entwurf über die in dem Zeitraum vom 1. Juli 1927 
bis zum 30. Juni 1928 auf Stapel zu legenden Schiffe 
mit sechsmonatlicher Verspätung angenommen. Dabei 
handelt es sich um folgende Schiffe: ein 10000 t-Kreu- 
zer, vier Zerstörer, 5 Unterseeboote I. Klasse, ein Unter- 
seebcots-Minenleger und zwei Avisos. Im Haushalt für 
1928 sollen außerdem noch vier Unterseeboote zur 
Küstenverteidisung (600 t Verdrängung bei lleberwasser- 
fahrt) vorgesehen sein. Die Zerstörer (2500 t) sind 
eigentlich Kleine Kreuzer, und man sollte prüfen, ob 
es nicht zweckmäßiger wäre, derartige Fahrzeuge mit 
4000 bis 5000 £ Verdrängung zu bauen, weil sie damn 
wesentlich widerstandsfiihiger gebaut und besser be- 
waffnet werden könnten. Das führte auf dieselbe Lö- 
sung, die Italien bereits gefunden hat. (Journal de la 
Marine: le Yacht, 31. Dezember 1927.) 


(Temps, 21. bis 23. und 


Flugzeusträger. „Béarn“ setzte seine Erprobungen 
und Uebungen mit den Flottenflugzeugen fort. Die 
Fluszeugführer übten Abflug und Landung bei ver- 
schiedenen Witterungsverhältnissen. Beim Landen auf 
Deck wurden die Flugzeuge durch quergespannte Ketten 
gebremst, die an den Enden durch Sandsäcke gespannf 
gehalten wurden. Indessen hat diese Art der Bremsung 
schon zu einem Unfall geführt; ein Matrose wurde 
von einem bei der Landung eines Flugzeuges aus- 
schwingenden Sack am Kopfe getroffen und getötet. 
(Journal de la Marine: le Yacht, 26. November 1927.) 


Hilfsschiffe. Das Tankschiff „Le Loing“ hat am 
31. August 1927 seine amtlich vorgeschriebene 24 stündige 
Probefahrt erledigt. Es hat eine Geschwindigkeit von 
13,96 kn erreicht, während vertraglich 13,5 kn zu er- 
zielen waren. Das 10000 t große Schiff, das bei den 
Ateliers et Chantiers de la Seine gebaut wurde, ist hier- 
nach von der französischen Marine übernommen worden. 
(Journal de la Marine: le Yacht, 8. Oktober 1927.) 


Griechenland 


Neubauten. Das kürzlich von den Forges et Chan- 
tiers de la Mediterranóe in Toulon abgelieferte Schul- 
schiff ‚Ares‘ hat folgende Eigenschaften: Verdrängung 
1935 t; Länge über alles 74,5 m; Breite 12 m; Tiefgang 
4,3 m. Hilfsmaschinen von 1000 PS, damit 10 kn Ge- 
schwindigkeit; vier 7,6 cm-Geschütze. Einrichtungen für 
90 Kadetten und 140 Schiffsjungen. (Bulletin Technique 
du Bureau Veritas, Novemberheft 1927.) 

Unterseeboote. Das in Frankreich gebaute Untersee- 
boot ,„Papanioolis“ ist im Piräus eingetroffen. (Temps, 
31. Dezember 1927.) 

Am 28. Dezember 1927 lief auf den Chantiers de 
l'Industrie Francais in Nantes das griechische Unter- 
seeboot ,Nereus” vom Stapel. Es ist das zweite einer 
Gruppe von drei Booten, die von der griechischen Re- 
gierung bei französischen Werften bestellt worden sind;. 
die beiden anderen heißen „Proteus“ (am 24. Oktober 1927 
vom Stapel gelaufen) und ‚Triton‘ (Stapellauf voraus“ 
sichtlich im März 1928). Die Boote verdrängen auf 
getaucht 780 €, untergetaucht 960 t. Der Aktionsradius 
beträgt bei lleberwasserfahrt 4000 sm, unter Wasser 
100 sm. Bewaffnet ist jedes dieser Boote mit acht 
55 cm-Torpedorohren, einem 10 cm-Geschütz und einen 
4 cm-Maschinengewehr. Sie sind mit Horchapparaten aus- 
gerüstet. (Moniteur de la Flotte, 29. Dezember 1927.) 


Luftfahrtwesen. Das griechische Marineminisferium 
beabsichtigt, zum Ausbau der Marineluftflotte 30 neue 
Flugzeuge in Auftrag zu geben. Hiervon sollen 18 Ma- 
schinen vom Fokkertyp für die Küstenverteidigung Ver 
wendung finden, während die 12 übrigen zur Äusbil- 
dung von neuen Piloten bestimmt sind. — Ein Teil 
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der griechischen Flotte wird augenblicklich im Arsenal 
des Piräus seefertig gemacht, um Mitte Januar zu drei- 
monatigen Hochseemanövern auszulaufen. (Berliner Bör- 
senzeitung, 18. Januar 1928, Abendausgabe.) 


Italien 


Unterseeboote. Am 25. November 1927 lief in Triest 
das Unterseeboot ,Vettor Pisani" vom Stapel. Es soll 
über Wasser 805 t verdrängen und mit 3000 PS Lei- 
stung 175 kn laufen. Bei Unterwasserfahrt stehen 
1000 PS für 9 kn Geschwindigkeit zur Verfügung. Be- 
waffnung: ein 10,2 cm-Geschütz und 6 Torpedorohre. 
(Army, Navy and Air Force Gazette, 1. Dezember 1927.) 

Am 27. Dezember 1927 lief in Monfalcone das Unter- 
seeboot ,Marcantonio Colonna”, ein Schwesterschiff des 
„Vettor Pisani”, vom Stapel. (Moniteur de la Flotte, 
5. Januar 1928.) 


Hilfsschiffe. Das neue Petroleumtankschiff , Tar- 
visio” (11700 t Verdrängung), das 1925 vom Stapel 
gelaufen ist, soll einen neuartigen Schutz gegen Tor- 
pedotreffer erhalten. Er besteht aus zwei kräftigen 
Stahlwulsten von 80 m Länge, die an den beiden Schiffs- 
seiten liegen und in eine Anzahl wasserdichter Räume 
unterteilt sind. Dadurch wird ein etwaiger Wasserein- 
.bruch auf zwei kleine Zonen beschränkt. Die Stabilität 
des Schiffes wird in diesem Falle durch Gegenfluten 
in den symmetrisch gelegenen Teilen der anderen Schiffs- 
seite sichergestellt. (Journal de la Marine: le Yacht, 


22. Oktober 1927.) 


Vereinigte Staaten 


Unterseeboote. Der Stapellauf des amerikanischen 
Unterseeboots „V 4“, der kürzlich auf der Staatswerft 
in Portsmouth (New Hampshire) stattfand, bedeutet 
einen Fortschritt in der Entwicklung der Unterseeboots- 
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waffe. „V 4“ übertrifft an Größe noch das englische 
Boot „X 1“, wie die folgende Zusammenstellung zeigt: 

Vebsrmusset; | Länge | Breite 
Englisches Boot „X 1“ 2525t 106,7 a 9,35 m 
Vereinigte Staaten-Boot „V 4“ 2878t [116,1 m¡10,2 m 


An Geschwindigkeit und Bewaffnung ist dagegen „X 1” 
beträchtlich überlegen, denn es hat mit 6000 PSe Mo- 
torenleistung 22 kn Ueberwassergeschwindigkeit und be- 
sitzt neben vier 15,2 cm-Geschützen, die in Doppelturm- 
anordnung stehen, sechs Torpedorohre, während „V 4" 
nur über 2800 PSe Motorenleistung und 15 kn Kon- 
struktionsgeschwindigkeit verfügt. „V 4“ ist in erster 
Linie als Minenboof konstruiert und kann 60 Minen 
an Bord nehmen. Dafür ist aber nur ein 15,2 cm-Ge- 
schütz schutzlos an Deck aufgestellt, und die Torpedo- 
armierung umfaßt nur 4 Torpedorohre. Die veran- 
schlagten Kosten für „V 4“ belaufen sich einschl. Ar- 
mierung auf 1230000 £, bei „X 1“ wies der Kosten- 
anschlag nur 941794 £ auf, jedoch stellten sich durch 


nachträglich ausgeführte Aenderungen die wirklichen 
Kosten auf rund 1000000 £. 
Die beiden neuen amerikanischen Unterseeboote 


„V 5% und „V 6“, die sich zurzeit im Bau befinden, 
sollen mehr als 3000 t verdrängen und werden damit 
das Deplacement des französischen Unterseekreuzers er- 
reichen, der gegenwärtig in Cherbourg gebaut wird. 
Britische Marinekreise ziehen kleinere Boote vor; z. B. 
erfüllen nach englischer Ansicht die 1400 t großen Boote 
der „O“-Klasse in bezug auf Fahrbereich, Manövrier- 
fähigkeit und Gefechtsstärke alle berechtigten Anforde- 
rungen und sind überdies sicherer und leichter zu hand- 
haben, als die sogenannten Unterseekreuzer, die nur 
auf offener See und in tiefem Wasser ohne Gefahr 
operieren können und zum Tauchen eine beträchtliche 
Zeit benötigen. (The Engineer, 2. Dezember 1927.) 


Patent-Bericht 


Patentanmeldungen 


Kl. 65a’, 7. F. 60665. Schifíssteuerungsgetriebe. 
Sterry Baines Freeman in Oxton, England, und Wil- 
liam George Riddel in Breenock, Schottland. 

KI. 65a', 1. L. 66 896. Mehrblattiges, um seinen verti- 
kalen Schaft rotierendes Steuerruder für Schiffe. Wil- 
helm Langhoff in Hamburg. 


Erteilte Patente 


KI. 46c, 4. Nr. 446710. Zylinder für doppeltwirkende 
Zweitaktbrennkraftmaschine mit Schlitzspülung. Fried. 
Krupp Germania-Werft Akt.-Ges. in Kiel-Gaarden. 

Kl. 74b, 3. Nr. 446 707. Elektrische Signalvorrichtung 
zur Erzeugung von Tönen mittels schwingender Mem- 
branen. Paul Kämmerer in Berlin-Charlottenburs. 


Gebrauchsmuster 


Kl. 65a. 992823. Klappdavit mit Schraubengetriebe. 
Deutsche Welin-Gesellschaft m. b. H. in Hamburgs. 

Kl. 65a. 992897. Rettungsboot. Deutsche Welin-Ge- 
sellschaft m. b. H. in Hamburs. 


Kl. 65a. 992909. Schlepphaken. Eduard Meyer in 
Hamburg. 
Patentauszüge 
Kl. 65a!!. 3, Nr. 437949. Verfahren zum Führen 


von Fahrzeugen mittels Wellen. Société Industrielle 
des Procédés W.-A. Loth Soc. An. in Paris. 

. Die Fahrzeuge empfangen bei diesem Verfahren, 
wie das an sich bekannt ist, Richtungswellen von festen 
Sendestellen aus. Gemäß der Erfindung sind die ver- 
schiedenen Punkte der vorseschriebenen Bahn Schnitt- 
punkte gerichteter, von verschiedenen festen Sende- 
we in bestimmter bevorzugter Richtung ausgesandter 
Ellen. 


Kl. 65a’, 1. Nr. 438365. Steuervorrichtung, z. B. 
für Schiffe. Roberto Mainelli in Neapel, Italien. 


Diese Steuervorrichtung, die im Ruhezustande nicht 
aus dem Schiffskörper herausragt, weist gemäß der 
Erfindung die Gestalt etwa eines Hohlkegels mit wage- 
rechter Achse auf. 


KI. 65f”, Gruppe 8. Nr. 445202. Anordnung von 
Turbogebläsen für Zweitaktmaschinen auf Einwellen- 
schiffen. Maschinenfabrik Aussburg-Nürnberg A.-G. in 
Aussburs. 

Gemäß dieser Erfindung sind drei Turbogeblise vor- 
handen, von denen jedes für eine Fördermenge gleich 
dem halben Spülluftbedarf der Hauptmaschine bemessen 
ist, so daß zwei Turbogebläse für den Normalbetrieb 
bestimmt sind, während das dritte in Reserve steht. 


Kl. 65a”. 5. Nr. 440203. Klappdavit mit Schrauben- 
getriebe. Deutsche Welin-Gesellschaft m. b. H. in Ham- 
burg. Zusafz zum Patent 431 194. 

Das neue Schraubengetriebe für Klappdavits, dessen 
Schraubenspindel mit zwei entsegengesetzten Gewinden 
versehen ist, ist dadurch eigenartis, daß die Steigung 
der beiden Gewinde bei gleicher Anzahl der Schrauben- 
windungen verschieden groß ist. 
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Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 
Stapelläufe 
„Dnepir“, Schiffbaugesellschaft „Unterweser‘, 
Transportdampfer für das russische Verkehrsministe- 


rium. 51,00x 9,60x 4,40 m; zwei Dampfmaschinen von 
zusammen 800 IPS. 

„Sud Americano”, Deutsche Werke A.-G., Kiel, 
für die A. S. Linea Sud Americana, Oslo. 140,21 
18,40 x 12,80 m; 8200 t Tragfähigkeit, 6500 B.-R.-T.; An- 
trieb durch zwei doppeltwirkende sechszylindrige Zwei- 
taktmotoren der Bauwerft, zusammen 7600 WPS bei 
120 min. Umläufen. 

„Mimi Horn“, F. Schichau, Elbins, für H. C. 
Horn, Flensburg. 95,09 x 14,88 x 9,19 m; 5200 t Tras- 
fähigkeit. Fünfzylindriser Zweitaktmotor Sulzer-Schichau, 
2250 WPS, 15 kn. 30 Fahrsäste 1. Kl. | 

„Anna Marquardt Petersen‘, Flensburger 
Schiffsbau-Gesellschaft, für Marquardt Petersen, Flens- 
burg. 79,79 x 12,20 x 5,33 m; 1600 B.-R.-T., 2000 t Trag- 
fähigkeit. Dreifachexpansionsmaschine von 700 IPS. 


Probefahrten 


„Infanta Beatriz”, Germania-Werft, Kiel, für 
die Compañía Transmediterránea, Barcelona. 119,50 x 
15,80 x 8,45 m; 6500 t Tragfähigkeit. Zwei einfachwir- 
kende sechszylindrige Zweitaktmotoren der Bauwerft, 
zusammen 4350 WPS, 14 kn. 2535 Fahrgäste in drei 
Klassen. 

„Rion“, Schiffbaugesellschaft „Unterweser“, für das 
russische Verkehrsministerium, Schwesterschiff des 
„Dnjepr“ (s. Stapelläufe), Antrieb jedoch durch zwei 
sechszylindrige Motoren von zusammen 800 WPS. 

„Tarragona“, Frerichswerft, für Rob. M. Slo- 
man jr., Hamburg. 99,40 x 13,99 x 6,69 m; 4300 t Trag- 
fähigkeit. 1600 IPS. 

„Wachtfels“, Deschimas, Werk Joh. C. Tecklen- 
für die Deutsche Dampfschiffahrtsgesellschaft 
„Hansa“. 149,00 x 18,90 x 10,55 m; 8250 B.-R.-T., 11.800 t 
Tragfähigkeit. Dreifachexpansionsmaschine mit Bauer- 
Wach-Abdampfturbine, 5100 IPS, 15 kn. 

„San Francisco“, Deutsche Werft, Hamburg, 
für die Hamburg-Amerika Linie. 131,00 x 18,00 x 11,50 m; 
9000 t Tragfähigkeit, 6500 B.-R.-T. Ein fünfzylindriger 
Dieselmotor von 3750 WPS. 


Ausland 
Stapelläufe 


„Duchess of Bedford“, 24 Januar, John 
Brown & Co., Clydebank, für die Canadian Pacific Rail- 
way Co. 182,88 x 22,86 x 16,15 m; 8900 t Tragfähigkeit 
bei 823 m Tiefgang. 600 Fahrgäste 1. KI., 500 Tou- 
ristenklasse, 500 3. Klasse. 21500 B.-R.-T., 2 Getriebe- 
turbinen von zusammen 20000 WPS, 26 at, 17,5 kn. 

„Basil“, 24. Jan, R. € W. Hawthorn, Leslie € Co., 
Hebburn-on-Tyne, für die Booth Steamship Co., Liver- 
pool. 128,09 x 16,31 x. 8,69 m. 

„Goodleigh“, 24. Januar, R. Thomson & Sons, 
Sunderland, für die Dulverton Steamship Co., Cardiff. 
113,38 x 15,24 < 8,01 m; 7100 t Tragfähigkeit. 

„Thirlby“, 24. Januar, Wm. Gray & Co., Sunder- 
land, für die Ropner Shipping Co., West-Hartlepool. 
127,40 x 16,31 x 8,99 m. 

„Forthbridge“, 25. Januar, Wm. Doxford & Sons, 
Sunderland, für Crosby, Magee € Co., West - Hartlepool. 
118,87 x 16,74 x 9,20 m; 9000 t Tragfähigkeit. 

„King Neptune”, 26. Januar, Harland & Wolff, 
Belfast, für die King Line, London. 121,92 x 16,61 x 
10,57 m, 5180 B.-R.-T. Harland-B. & W.-Motor, 3000 IPS. 

„Hallanger“, 27. Januar, Nederlandsche Scheeps- 
bouw Mij, Amsterdam, für Westphal Larsen € Cə. 
Bergen. 144,52 x 19,58 11,15 m. Motortankschiff, 13 400 
Tonnen Tragfähigkeit. Zwei Werkspoormotoren, je 
1800 WPS; 11 kn. 


„Britta“, 28 Januar, Helsingörer Schiffswerft und 
Maschinenfabrik, für Arthur H. Mathiesen, Oslo. 123,44 < 
16,61 x 9,85 m; 9290 t Tragfähigkeit, B. & W.-Motor von 
3000 IPS. 

»President Francqui”, 28. Januar, Scheeps- 
bouw Mij. „Nieuwe Waterweg“, Schiedam, für die Pur- 
fina S. A., Brüssel. 112,77 x 16,15 x 7,01 m. Motortank- 
schiff, Harland B. & W.-Motor, 1800 WPS. 

»Llandilo”, 6. Februar, Bartram € Sons, Sun- 
derland, für Evan Thomas Radcliffe & Co., Cardiff. 
121,92 X 16,31 x 8,47 m; 8400 t Tragfähigkeit, 10 kn. 

„British Dominions“, 7. Februar, Swan, Hun- 
ter & Wigham Richardson, Newcastle-on-Tyne, für die 
British Tanker Co., London. 138,38 x 17,37 m; Motor- 
tankschiff von 10200 t Tragfähigkeit. Docford-Motoren. 


„Muncaster Castle“, 7. Februar, Cammel, Laird 
& Co., Birkenhead, für die Lancashire Shipping Co, 
Liverpcol. 129,54 x 17,07 x 9,68 m; Fracht- und Fahr- 
sastmotorschiff, Längsspanten. Zwei Werkspoor-Motoren. 


„Scoftich Chief“, 7. Februar, Sir W. Armstrong, 
Whitworth & Co., Newcastle-on-Tyne, für Tankers Ltd., 
London. 134,11 X 17,27 x 10,36 m; 10200 t Tragfähigkeit, 
11!/, kn. 

„Temple Mead“, 8. Februar, 
€ Sons, Sunderland, für Lambert Bros., London. 
Xx 16,08 x 8,31 m; 8200 t Tragfähigkeit. 

,»Athelmonarch”, 10. Februar, Wm. Hamilton 
& Co., Port Glasgow, für die United Molasses Co., Lon- 
don. 144,32 x 19,28 x 10,67 m; 13200 t Tragfähigkeit. 
4 B. & W.-Motoren, 4000 PS. 

„Ranja“, 11. Februar, Götawerken A. B., Gothen- 
burg, für H. Waages Reederei, Oslo. 124,05 X 16,70 : 
9,75 m; 9100 t Tragfähigkeit. Zwei Götawerken B. & W.- 
Motoren, je 1400 IPS. 

„Yarraville“, 13. Februar, Lithgows Ltd. Port 
Glasgow, für die Vacuum Oil Co., London. 140,21 < 
19,05 x 11,13 m. Tankdampfer, 13000 t Tragfähigkeit. 


„Punta Benitez“, 21. Februar, Harland 8 Wolff, 
Belfast, für die Lago Shipping Co., London. 96,01 x 
15,24 x 4,34 m; 2400 B.-R.-T. Flachgehender Tankdampfer, 
1100 IPS. 


Wm. Pickerssill 
123,44 


VERSCHIEDENES 


Die Deutsche Dampfschiffahrtsgesellschaft „Hansa“ 
beabsichtigt gemäß Beschluß des Aufsichtsrats vom 
1. März die Verteilung einer Dividende von 10 vH auf 
das Aktienkapital von 24 Mill. M. Der Betriebsgewinn 
hat sich von 4,4 Mill. M. im Vorjahr auf 10,9 Mill. M. 
erhöht, für Abschreibungen sollen 5,9 Mill. M. (2,01. V.) 
verwendet werden. | 

Die internationale Konferenz zum Schutze des 
menschlichen Lebens auf See, die zunächst im Herbst 
d. J. in London stattfinden sollte, ist auf Wunsch der 
Vereinigten Staaten, der auch von Deutschland geteilt 
wird, bis zum April 1929 verschoben worden. — 

In Vorbesprechungen, die in Deutschland kürzlich 
stattfanden, wurde festgestellt, daß die abgeánderten 
neuen englischen Vorschläge über die Schottvorschriften 
etwa den bereits seit 20 Jahren in Kraft befindlichen 
Vorschriften der S.-B.-G. entsprechen. Bei Erörterung 
der Bootsfrage wurde auf die Erhöhung der Sicherheit 
durch die vielen neuen Hilfsmittel hingewiesen und eine 
Verringerung der Davitpaare als wünschenswert bezeich" 
net; über die Eignung der großen Rettungsboote für 
etwa 150 Insassen werden im kommenden Sommer €n 
sehende Versuche angestellt werden. Weiter wurden 
navigaforische und Funkfragen erörtert; im allgemeinen 
wurden die englischen Vorschläge als eine mögliche 
Verhandlunsssrundlage anerkannt. 


— — 
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Leipziger Erühjahrsmesse 1928 


Siemens-Schuckertwerke. Aus dem umfangreichen 
Arbeitsgebiet der SSW sind unter den auf der Messe 
vertretenen Erzeugnissen in der Gruppe der Motoren 
besonders erwähnenswert die neuen Drehstrommotoren 
mittlerer Leistung mit Rollenlagern, die in den ver- 
schiedensten Ausführungen hergestellt werden. 

An Elektrowerkzeugen für Metall- und Holz- 
bearbeitung sind als neue Schleifmaschinen be- 
merkenswert die Dynbal-Schleifmaschine mit federnd ge- 
lagerter Schleifwelle, die das störende und ermüdende 
Schlagen unrunder Scheiben vermeidet, und die Schleif- 
maschine mit biegsamer Leinenschleifscheibe, deren Be- 
festisung$ auf einem nachgiebigen Kissen das Abspringen 
des Kornbelages von der Scheibe und Risse auf der 
Schleiffläche nicht auftreten läßt. Beide Maschinen sind 
mit biegsamen Wellen ausgerüstet, so daß dem Arbeiter 
das Gewicht des Motors abgenommen ist; 
eine Kupplung zwischen Motor und hies- 
samer Welle verhindert Ueberlastuns. Für 
die Holzbearbeitung sind wertvoll die elek- 
trische Gratsäge, mit der sich fern der Werk- 
statt mühelos die verschiedensten Gratver 
bindungen herstellen lassen. Am Kreissügc- 
und Frás:isch, den die Werkstatt nach eige- 
nem Bedarf sich selbst herstellt, läßt sich 
die Holzbohrmaschine als Tischkreissiige und 
Tischfräse benutzen. Besonderes Kennzeichen 
der Elmo-Werkzeuge ist gedrungene, hand- 
liche Bauart, hohe Leistungs- 
fähigkeit und geringer Stromver- 
brauch bei seringem Gewicht. 

Auf dem Gebiete der Schweiß- 
maschinen sind  vertreíen die 
Punkt- und Nahtschweißmaschi- 
nen, für Heftarbeiten die eine, 
für Dichtigkeitsverbindungen die 
letztere, die mit selbsttätiger 
Steuerung versehen ist. Etwas 
größere Schweißungen stellt div 
Stumpf-Schweißmaschine her, die 
u. a. auch zum Vorschuhen von 


Kesselrohren benutzt werden 
kann. Sie alle werden durch 
Frischwasserkühlung gegen 


Ueberhitzung geschützt. 

Für die Lichtbogenschweißung 
stellen die SSW zwei fahrbare 
Umformer aus, die leichtes Zie- 
hen und Halten des Lichtbogens 
auch bei veränderlicher Länge des 
Lichtbogens ermöslichen und ge- 
drungenen Aufbau tesitzen. Eine 
automatische Schweißeinrichtung 
zum Aufschweifen abgenutzter 
Hubrol!len wird im Betriebe vor- 
geführt; ein kleiner Motor im Schweißkopf, der durch 
Strom- und Spannungsrelais im Steuerkasten entspre- 
chend der Lichtbogenlänge gesteuert wird, sorgt für 
dauernden und gleichmäßigen Nachschub des Schweiß- 
drahtes. Mit geringer Abänderung ist die Maschine auch 
zum Schweißen von Längs- und Rundnähten einzurichten. 

Der elektrische Nietwärmer besitzt eine Elektroden- 
kühlung durch: Luft und umlaufendes Wasser und ist 
dadurch von Frischwasserzufuhr unabhängig; er ist ein- 
gerichtet für Niete bis 25 mm Durchmesser und 180 mm 
Länge. Die elektrischen Glüh- und Härteöfen ermog- 
lichen genaueste, sogar automatische Temperaturregelung 
und vermeiden Schädigung des eingesetzten Materials 
durch Verbrennungsgase. . 

An Elektrokarren ist außer den vier Typen für 
Werkstatt und Straße noch ein besonderer Hubkarren 
ausgestellt, der das Auf- und Abladen erheblich ver- 
einfacht; zum Laden der Akkumulatoren dienen beson- 
dere Gleichrichter. 

Fried. Krupp Aktiengesellschaft, Essen. Auf der 
Messe und den mit ihr verbundenen Veranstaltungen 
hat die Firma Krupp ausgestellt: 

Gußstahlfabrik Essen. 

In Halle 7 auf Stand Nr. 43: Dreiachsiges 

8 t-Niederrahmen-Fahrgestell. 24,75 PS-Sechszylinder- 
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Krupp-Block-Motor mit angeflanschtem Getriebe. Oel- 
druck - Sechsradbremse. Dreiachsiges 4 t- Hochrahmen- 
Fahrgestell. 16/55 PS-Vierzylinder -Krupp - Block - Motor 
mit angeflanschtem Getriebe. Oeldruck-Sechsradbremse. 
Einmann-Omnibus mit 27 Sitzplätzen auf 5 t-Nieder- 
rahmen - Fahrgestell. 24/75 PS - Sechszylinder - Krup 
Block - Motor mit angeflanschtem Getriebe. Oeldruck- 
Vierradbremse. Gummi - Federlager. 3 t- Niederrahmen- 
Fahrgestell. 16/55 PS - Vierzylinder - Krupp - Block-Motor 
mit angeflanschtem Getriebe. Oeldruck-Vierradbremse. 
Gummi - Federlager. 5 t- Niederrahmen ‘- Fahrgestell. 
2475 PS - Sechzylinder - Krupp - Block - Motor mit an- 
geflanschtem Getriebe. Oeldruck-Vierradbremse. Gummi- 
Federlager. 

Im Freien: 2 Sprengwagen, 1 Omnibus 
30 Sitzplätzen, 2 Möbelwagen, 1 5 t-Schnellastwagen. 

Auf dem Stande der Firma F. X. Meiller, 
l Dreiseitenkipper. 


mit 


München: 


Abb. 1 


Im Freien auf Stand Nr. 133c: 1 Gleisstopt- 
maschine. 

In Halle 6, Getriebe - Modellschau: 
2 Reibradgetriebe Größe B mit S.S. W.-Motoren zum 
Antrieb der beiden Transmissionswellen, die die übrigen 
Modelle der Schau in Bewegung setzen werden. 1 Reib- 
radgetriebe Größe B geöffnet. Modell eines Lokomotiv- 
gefriebes, bei dem der Gangwechsel ohne Unterbrechung 
der Leistungsübertragung erfolgt, mit elektromagnetischer 
Haupt-Kupplung. Modell eines Schiffantriebes. 


In Halle 21 auf den Ständen 36,38 
der Germaniawerft, Kiel: 2 Reibradgetriebe 
Größe G, eins geöffnet und 1 Reibradgetriebemotor 


Größe D II (mit angeflanschtem A.E.G.-Motor AVD N 40) 
im Betrieb vorgeführt. 
Germaniawerft Kiel-Gaarden. 
In Halle 21 auf den Ständen 3638: I kom- 
pressorloser Dieselmotor von 100 PSe., Jachtmodelle, 
Tyfone sowie Proben ihres Sondergusses. 


J. E. Reinecker A.-G., Chemnitz-Gablenz hat auf der 
technischen Messe folgende Maschinen ausgestellt. Eine 
Doppel-Fräsmaschine Nr. 1 mit Antrieb durch 
Einzelscheibe und Räderkasten, ferner mit schnellem 
Tischrücklauf bei stillstehender Frässpindel. Der Tisch 
kann im Sprungvorschub nach beiden Richtungen ar- 
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also für das Fräsen der verschiedenen 
Räderarten nicht ausgewechselt zu 
werden braucht. Die Fräser-Ein- 
stellung in der Längsrichtung erfolgt 
durch einen besonderen Schieber. Der 
kräftige Frässupport ist als Hohl- 
support ausgebildet. Ein Schwungrad, 
auf einer schnellaufenden Ständer- 
welle angeordnet, gewährleistet er- 
schútterungsfreies Arbeiten des Frä- 
sers. Der Gegenstánder ist fest mit 
dem Tisch verbunden, ein besonderer 
Vorteil beim Einstellen auf Frästiefe. 
Geschlossenen kräftigen Aufbau zeigt 
eine Rundschleifmaschine 
für 200 mm Schleifdurchmesser, durch 
Motor oder Einzelscheibe getrieben. 
Alle erforderlichen Bewegungen für 
Schleifscheibe und Werkstück werden 
von einer in Kugellager laufenden 
Antriebswelle abgeleitet. Durch Ein- 
bau eines gemeinschaftlichen Räder- 
kastens für Werkstückbewegung und 
Tischvorschub verringerten und ver- 
einfachten sich die erforderlichen 
Triebwerke und gestaltete sich die 
Anordnung der Bedienungshebel am 
Standort des Arbeiters besonders 
übersichtlich. 

Werkstück und Vorschubge- 
schwindigkeit kann während des 
Ganges gewechselt werden. Eine 
deutsche Ausführung der Pfeil- 
Abb. 2 radhobelmaschine, mit Kamm- 

stählen nach dem Wälzverfahren 
beiten. Die rechte Frässpindel ist im Drehsinn durch  arbcitend, tritt als Neuheit auf. Besonders _ inter- 
Wendegetriebe veränderlich. Gemeinschaftliche oder un- essant ist die Arbeitsweise dieser in Abb. 3 wie- 
abhängige horizontale Verschiebung der Frisstánder dergegebenen Maschine. Rädergrößen bis 1000 mm 
zwecks Spananstellung beim Gebrauch von Stirnfräsern : 
erleichtert die Bedienung. Die Maschine ist in Abb. 1 
dargestellt. Sehr beachtlich ist eine Universal- 
Hinterdrehbank neuester Bauart (Abb, 2), bei 
welcher — für Hinterdrehbänke neuartig — der Antrieb 
durch polumschaltbaren Drehstrom-Motor erfolgt. Die 
hohe Umlaufzahl des Motors wird für den schnellen 
Rücklauf des Werkstückes beim Hinterdrehen sewinde- 
artiser Werkzeuge ausgenützt, das Ingang- und Still- 
setzen der Maschine in handlichster Weise vom Arbeiter- 
standort aus betätigt. Besonders hervor- 
zuheben ist, daß auch bei dieser Uni- 
versal-Hinterdrehbank, die die kleinste 
der drei verschiedenen, von der Firma 
ausgeführten Universal-Hinterdrehbänke 
darstellt, ein Hinterschleifapparat zur An- 
wendung kommen kann, mit welchem 
Stirnradwälzfrüser, Schneckenradfrüßer 
und andere hinterdrehte Werkzeuge ver- 
schiedener Form hinterschliffen werden 
können. Eine Schnecken-Schleif- 
maschine neuartiger Konstruktion ist 
weiterhin im Betrieb zu sehen. Ein 
Flanschmotor betätist den Antrieb der 
Schleifspindel. Der Antrieb des Vorschu- A ER E 
bes erfolgt durch besonderen Motor. Die | a 
Maschine arbeitet automatisch beim Ar- 
beitsgang und auch beim beschleunigten 
Rücklauf. Automatische Abhebung der 
Schleifscheibe vom Werkstück während 
des schnellen Rücklaufes ist vorgesehen. 
Die Maschine teilt beim Schleifen mehr- 
gängiger Schnecken ohne Ausschaltung des 
Vorschubes automatisch weiter. Größter 
zu  schleifender Schneckendurchmesser 
250 mm bei 500 mm Länge und maximal 
10 nx-Teilung. Ferner wird auf der Aus- 
stellung im Betriebe vorgeführt: Eine. 
Räder-Fräsmaschine, nach dem 
Wälzverfahren arbeitend, für 1000 mm 
größten Raddurchmesser. Besonders ist 27 
hierbei zu bemerken, daß der auf Schmal- O E À SAA RS 
führung sich bewegende Frässupport für | 
das Fräsen von Sfirn-, Schrauben- und 
Schneckenrädern Verwendung finden kann, Abb. 3 
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Durchmesser und 10 Modul werden auf der Maschine 
mit korrekt ausgearbeitetem Scheitel gehobelt, eine Nach- 
arbeit des letzteren ist ausgeschlossen. 

Die beiden abwechselnd hin und her gehenden in 
einem festen Winkel eingestellten Kammstähle schneiden 
durch Wälzbewegung eine Anzahl Lücken vor und einige 
Lücken fertig, worauf Abheben der Kammstähle erfolgt 
und Rücklauf sowie Weiterteilung einsetzen. Hierauf 
schaltet die Wälzbewegung automatisch wieder ein und 
die Kammstähle beginnen von neuem die Arbeif. Weiter 
werden eine reichhaltige Auswahl Werkzeuge in be- 
kannter Präzisionsausführung zur Schau gestellt. Be- 
sonderer Wert ist auf in den Flanken hinterschliffene 
Gewindebohrer, Abwälzfräser, auf maschinell fertig ge- 
schliffene Grenzgewindelehren nach DIN 2244 und den 
LON-Blättern, entsprechend den neuesten Vorschriften 
des RZA, auf Trapez- und alle in der Elektroindustrie 


vorkommenden Lehren gelegt. 


Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg. Diese Firma 
führt auf der Messe einen kompressorlosen sechszylin- 
drigen Dieselmotor von 280—350 WPS mit reiner Druck- 
einspritzung im Betriebe vor. In Ausführung mit acht 
Zylindern wird er zum Schiffsantrieb mit Leistungen 
bis 2000 WPS hergestellt. Schiffsmotoren für Leistungen 
von 15000 WPS werden als doppeltwirkende Zwei- 
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Heizdampf, welcher in den Rohren 4 und 4a erzeugt 
wird. Die feuerberührten und die dampferzeugenden 
Heizflächen 4 bzw. 9 bilden ein geschlossenes System, 
in welchem das Heizmittel — kesselstein- und luftfreies 
Wasser — beständig zirkuliert. Die Betriebsschwierig- 
keiten und Gefahren, welche die Anwesenheit von Kessel- 
steinbildner und Salzen mit sich bringt, sind hierdurch 
ausgeschaltet. Man hat es in der Hand, die Heiz- 
flächen 4 und 9 in beliebig viele für sich geschlossene 
Systeme zu unterteilen. Dadurch kann auch das Un- 
dichtwerden oder Aufreißen eines Rohres keinen Scha- 
den anrichten, da die freiwerdende Wassermenge nur 
gering ist. Der Kessel ist daher praktisch explosions- 


taktmotoren gebaut. Für kleine Wasserfahrzeuge wird _ 411 


ein leichterer Motor gebaut, der ebenfalls ausgestellt 
ist. Aus ihren anderen Arbeitsgebieten zeigt die MAN 
u. a. im Modell die Versenkwalzen der Kraftstufe 
Viereth am Main der Großschiffahrtsstraße Rhein— 
Main—Donau. Die Halle, in der die MAN ihren Stand 
hat, ist ebenso wie die neue mit Bindern von 100 m 
Spannweite hergestellte Riesenhalle der Internationalen 
An mopllaueste lung auf der Messe ein Erzeugnis der 


Schmidt-Hochdruck-Sickerheits-Schiffskessel mit mit- 
felbarer Beheizung. Im Jahre 1926 wurde im Auftrag 
der Reichsbahn von der Fa. Henschel & Sohn, G. m. 
. H., Kassel, nach den Patenten und Plänen der 
Schmidt'schen Heißdampf-Gesellschaft eine Schnellzugs- 
lokomotive 2 C S 10° durch den Einbau einer Hoch- 
druckkesselanlage mit mittelbarer Beheizung und eines 
Hochdruckzylinders zu einer Hochdruck-Zweidruckloko- 
mofive umgebauf. Die ersten Versuche zeigten bereits, 
daß das neue System ganz außerordentliche Ersparnisse 
an Brennstoff (30 bis 40 vH) brachte und daß die 
Bedienung des Hochdruckteils keine Schwierigkeiten be- 
reitete. 

Bei dem Zweidrucksystem werden im Hochdruck- 
kessel ungefähr 60 vH des benötigten Dampfes als 
Hochdruckdampf von 60 at und der Rest im Nieder- 
druckfeil mit einem Druck von 12--15 at erzeugt. Bei 
der Zweidrucklokomotive wird der auf etwa 400% C 
überhitzte Hochdruckdampf in dem mittleren Hochdruck- 
zylinder und der mit dem Abdampf des Hochdruck- 
zylinders gemischte ebenfalls überhitzte Niederdruck- 
dampf in den beiden äußeren Niederdruckzylindern ver- 
wertet. 

Vom wärmetheoretischen Standpunkt aus betrachtet 
ist das Zweidrucksystem dem reinen Hochdrucksystem 
an Wirtschaftlichkeit unterlegen, andererseits sprechen 
aber eine Reihe betriebstechnischer Vorteile für das 
Zweidrucksystem. 

Es lag auf Grund solcher Erfolge nahe, dieses 
System auch für den Schiffskesselantrieb in Anwendung 
zu bringen, zumal hier das Zweidrucksystem den wich- 
tigen Vorteil mit sich bringt, daß die Hilfsmaschinen 
mit Niederdruckdampf betrieben werden können. Wie 
bei der Schmidt - Zweidrucklokomotive die bewährte 
Kesselform für den Niederdruck beibehalten wurde, s) 
lehnt sich auch der Entwurf des Schmidtschen Schiffs- 
kessels an die normale Form des Schiffskessels an. 

Die schematische Darstellung zeigt den Niederdruck- 
kessel 1 mit eingewalzten Rauchröhren 2, die wie üblich 
die Ueberhitzerrohre 3 für den Niederdruckdampf ent- 
halten. Unter dem Niederdruckkessel liegt der durch 
Rohre 4 ausgekleidete Feuerraum mit dem Planrost 5. 
In der Rauchgaswendekammer 6 ist der Hochdrucküber- 
hitzer eingebaut. In gleicher Höhe mit dem Luftvor- 
wärmer 7 liegt der Hochdruckkessel 8 mit eingebauten 
Heizelementen 9. Dieselben erhalten hochgespannten 


Schmidt-Hochdruck-Sicherheits-Schiffskessel 


sicher. Die Speisepumpe des Hochdruckkessels 10 ent- 
nimmt ihr Wasser dem Niederdruckkessel mit ca. 200VC, 
während der Niederdruckkessel in üblicher Weise ver- 
mittels der Pumpe 11 gespeist wird. Der Niederdruck- 
kessel leistet also zum Teil Vorwärmerdienste. 


Der Platzbedarf dieses Zweidruckkessels ist bei 
gleicher Leistung nicht größer als derjenige eines ge- 
wöhnlichen Kessels. 


Im Monat Februar 1928 von der Debes mit Funk- 
telegraphie ausgerüstete Schiffe. Kohlen-Import und 
Poseidon Schiffahrt Aktiengesellschaft, Königsberg: 
„Rheinland“; Nordische Schiffahrts A.-G., Hamburg: 
„Richard“; Hugo Stinnes Reederei A.-G., Hamburg: 
„Else Hugo Stinnes 15"; Staatliches Wasserbau- 
amt, Tönning: Feuerschiff „Reserve Tönning“. 


Britische Ehrung eines deutschen Ingenieurs. Das 
Institute of Marine Engineers in London hat Herrn 
Dr.-Ing. Fr. Sass, Leiter der Oelmaschinen-Abteilung 
der AEG, für seinen Vortrag über die doppeltwirken- 
den kompressorlosen Zweitakt-Dieselmaschinen der AEG 
die goldene Denny-Medaille verliehen. Mit 
dieser höchsten Ehrung, die das Institut zu vergeben 
hat, wird der jeweils beste, von einem Instituts-Mitglied 
im letzten Jahre gehaltene Vortrag ausgezeichnet. 


Bücherbesprechungen 


Skagerrak- Jahrbuch 1928 (Skagerrak-Kalender). Bearbeitet 
und herausgegeben von Konteradmiral a. D. Eschen- 
burg. Mit farbigem, künstlerischen Umschlag, von dem 
bekannten Marinemaler Bössenroth entworfen, reich- 
haltigen Illustrationen, vielen erklärenden Zeichnungen 
und Kartenskizzen. Verlag Claus Wessel, Lübeck. 
Preis 150 RM. 

Das Skagerrak-Jahrbuch 1928, verbunden mit einem 
auf Grund neuester Forschung bedeutend erweiterten 
Marinegeschichtskalender, knüpft wie im Vorjahre an 
die ruhmreiche Skagerrakschlachf an, um bei den kom- 
menden Geschlechtern die deutsche Großtat zur See 
dauernd in Erinnerung zu halten. Nie darf das deutsche 
Volk vergessen, daß es in offener Seeschlacht den see- 
mächtigsten Gegner besiegt hat, weil es seine ganzen 
Kräfte in Einigkeit zusammenfaßte. Dar.eben sollen auch 
die übrigen Waffentaten zur See, in der Heimat wie in 
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der Ferne, zu Worte kommen, um die Jugend zu lehren, 
was deutsche Energie und Treue, auf sich allein ge- 
stellt, vermögen, wenn es gilt, deutschen Seemannsgeist 
der erstaunten Welt zu zeigen. Der Geist der alten 
Marine lebt in der jungen Reichsmarine fort. Bilder 
emsigen Ausbildungs- und Schuldienstes in der Reichs- 
marine erstehen von sachkundiger Hand vor unserem 
Auge. Auch die Handelsschiffahrt verlangt strenge Schu- 
lung ihrer Offiziere. 


An den technischen Fortschr:tten im Schiffbau geht 


das Skaserrak-Jahrbuch nicht vorbei: Das Flettner- 
Rotorschiff mit seiner eigenartißsen Windmaschine, 
die die Segelschiffstakelage ersetzt, wird aus ein- 
fachen, physika’ischen Grundbegriifen erklärt, und 


auch das Luftschiff als Ueberseeverkehrsmittel kommt 
zu seinem Recht. 


Aus dem diesmal besonders vielseitigen Inhalt seien 
noch einige Aufsätze genannt: Untergang der Panzer- 
fregatte „Großer Kurfürst“ am 31. Mai 1878, eine Er- 
innerung zur 50. Wiederkehr des Tages. — Vizeadmiral 
a. D. Looff: Heldenkampf des kleinen Kreuzers S.M.S. 
„Königsberg“ in Deutsch-Ost-Afrika gegen erdrückende 
britische Uebermacht. Abschnitt aus einem demnächst 
erscheinenden Buch. — Dr. Fritz Wichmann: Neues 
Schlaglicht auf Skagerrak. Ist Skagerrak ein deutscher 
Sieg, eine britische Niederlage?” -- Kapitän z. S. a. D. 
v. Waldeyer-Hartz: Sind Großkampfschiffe überlebt? -- 
Leutnant z. S. a. D. Prinz Sigismund von Preußen: 
Werdegang u. U-Bcotserlebnis. — Flettners Rotorschiff. 
— Joachim Fr. Franz-Kassel: Herbsttage auf dem Li- 
nienschiff , Hessen”. — Studienrat Dr. Neubert: Das 
deutsche Marinefachschulwesen. — Dr. H. Eckener: Der 
neue ,L. Z. 127“. — Konteradmiral a. D. Wallmann: 
Aus einem Seemannsleben. — Die höheren Laufbahnen 
in der Handelsmarine. — Vom Paddelbovtsport. — 
Humor der Wasserkante usw. — Gedichte und Sinn- 
sprüche heiteren wie ernsten Inhalts geben dem Ganzen 
einen ansprechenden Rahmen. 


Meller, Karl, Oberingenieur, Einzelantrieb von Werk- 
zeugmaschinen. Ein Hilfsbuch für die gesamte Metall 
verarbeitende Industrie. Mit 212 Abbildungen und 
20 Tabellen. VIII und 224 Seiten. Oktav. 1927. 
(S. Hirzel, Leipzig C 1.) Broschiert RM. 15, Ganz- 
leinen RM. 18. — (Aus der Serie ‚Elektrizität in 
industriellen Betrieben‘, hrsg. von Prof. Dr.-Ing. e. h. 
W. Philippi.) 

Aus dem Inhalt: I. Grundlagen des Einzel- 
antriebes: Einleitung, Wirkungsgrad im allgemeinen. 
Verkürzung der Energieleitung. Mehrmotoren-Äntrieb. 
Leerlauf-Verluste in den Arbeitspausen. Getriebe und 
Reselmotor. Feinstufige Drehzahl-Einstellung. Anlassen, 
Umsteuern, Stillsetzen. Selbsttätige Steuerung. Griff- 
zeiten, Durchschlagskraft und Ueberlastbarkeit, Verein- 
fachung und Verkürzung der Transporte. Beleuchtung 
und Uebersicht. Preis-Vergleiche. — Il. Elemente 
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des Einzelantriebes: Gleichstrom-Motoren. Dreh- 
strom-Asynchron-M. Kompensierte M. Drehstrom-Kol.- 
lektor-M. Einphasen-M. Mechanische Ausführung. Appa- 
rate und Schaltungen. Leitungen. — HI. Ausge- 
führte Einzelantriebe: Drehbänke, Bohrmaschi- 
nen, Fräsmaschinen, Bohr- und Friiswerke. Hobel- und 
Stoßmaschinen. Schleifmaschinen. Scheren, Stanzen und 
Pressen. Biege- und Richtmaschinen, Sägen und Hämmer. 

Die Wirtschaftlichkeit mechanischer Werkstätten mit 
Hilfe einfacher Mittel und geringem Kapitalaufwand 
durch Verwendung des elektrischen Einzelantriebs zu 
verbessren, ist Gegenstand dieses Buches. Es gibt auf 
Grund jahrelanger Erfahrungen sowohl dem Hersteller 
der Werkzeugmaschinen als auch den Abnehmern, vor 
allem den Betriebs-Ingenieuren, die Möglichkeit, sich 
über diese Ausführungen zu unterrichten. 


Taschenbuch der Kriegsflotten 1928. 24. Jahrgang. Mit 
605 Schiffsbildern, Skizzen und Schattenrissen und 
4 farbigen Flaggentafeln, herausgegeben von Korvetten- 
kapitän a. D. B. Weyer, München, 1928. J, F, Leh- 
manns Verlag. Biessam in Leinwand gebd. 15 M. 

Auch der neue Jahrgang des bekannten Taschen- 
buches darf mit seiner Fülle wissenswerter Tatsachen 
und seinem reichen Bilderschmuck als eine Muster- 
leistung bezeichnet werden. Er berücksichtigt alle seit 

1926 eingetretenen Aenderungen der Flotte bis zum 

Dezember 1927 und bringt vor allem 220 neue Abbildun- 

gen. Sehr aufschlußreich ist, wie immer, der unter 

Mitarbeit der Hamburg-Amerika Linie entstandene wirt- 

schafts-statistische Teil, der über die Seeinteressen aller 

Staaten unterrichtet; hochinteressant auch die marine- 

politische Rundschau. Sie beweist noch eindringlicher 

als schon Tabellen und Bilder, wie wenig von dem 

Gerede einer Abrústung zu halten ist, wie im Gegenteil 

alle Länder mit eigenem staatlichen Machtwillen ihre 

Seerüstung so stark wie irgend möglich machen. Daß 

Deutschland weder Machtwillen hat noch eisene Staats- 

hoheit, tritt hier deutlich in Erscheinung. 


Das Baurecht, im Privatrecht, in der Gewerbeordnung 
und im Reichsstrafgesetzbuch, von Rechtsanwalt Dr. 
jur. Werneburg. Verlag Georg Stilke, Berlin NW 7. 
204 Seiten, in Leinen gebunden 6 RM. 

In Form einer Erläuterung der einschlägigen Ge- 
setzesbestimmungen behandelt das vorliegende Buch das 
Baurecht in seiner Ausgestaltung in dem bürgerlichen 
Recht, in der Reichsgewerbeordnung und in dem Reichs- 
strafgesetzbuch. Nicht nur den Juristen gibt es einen 
Ueberblick über die für dieses Gebiet des Baurechts 
maßgebenden gesetzlichen Bestimmungen nebst der hier- 
zu ergangenen Literatur und Rechtsprechung der höheren 
Gerichte (die weitestgehend berücksichtigt und einbe- 
zogen wurde), sondern auch den im Baugewerbe praktisch 
tätigen Personenkreisen der Baumeister, Architekten, 
Bauingenieure und Bauhandwerker wird das Werk als 
Wegweiser und Ratgeber in allen dieses ihr Gewerbe 
betreffenden Fragen und Rechtsverhältnissen dienen. 


INHALT: 


Seite 
Carl BusleyT: .- ---:- seen. 81 
Spezialmaschinen zur nt der Bleche, 
Platten und Profileisen auf S swerften. Von 
Oberingenieur Weil, Frankfurt a. M.. ..... 83 
Moderne Schleif- und Fräsmaschinen. Von 
Rudolf Heymann (Fritz Werner A.-G., 
Berlin-Marienfelde) . ............. 87 
Der Flugzeugbau Schütte-Lanz. Von Dipl.-Ing. 
W. Hillmann (1. Fortsetzung) ........ 94 
Auszüge und Berichte . ............. 97 


Der vorliegenden Nummer ist ein Prospekt der Demag 
Aktiengesellschaft, Duisburg, betr. „Elektrozüge“ 
beigefügt, auf den wir unsere verehrl. Leser ganz besonders 
aufmerksam machen. Die genannte Firma stellt Elektrozüge 
mit Tragkräften bis zu 10t reihenweise her, die in allen 
Betrieben verwendbar sind. Die Demag versendet auf 
Wunsch an Interessenten Sonder-Druckschriften über ihre 
Flektrozüge und steht ebenfalls mit Ratschlägen über eine 
evtl. zu errichtende Anlage, bei der Hebezeuge in Frage 
kommen, jedem Interessenten zur Seite. 


Seite 
Tagung der Gesellschaft der Freunde und För- 
derer der Hamburgischen Versuchsanstalt in 


Berlin; 2.2 22.8 u. 8 8.208 sans wen. 
35. Versammlung der American Society of Naval 97 
Architects and Marine Engineers. . . . » + + 09 
Zeitschriftenschau .............. +. A 
Mitteilungen aus Kriegsmarinen ........> 05 
Patent-Beriht ............... +. .+1 1 S 
Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt . . . - 
Verschiedenes ............... +.” 107 

Bücherbesprechungen ..........o.. c+ * 


Außerdem enthält diese Nummer noch Beilagen fol- 
sender Firmen: il- 
Preßluftwerkzeug- und Maschinenbau-Aktiengct p 
schaft „Premag“, Berlin - Oberschöneweide, beit 
„Der neue Premag-Hammer allen voran“; rt- 
Oscar Krieger G. m. b. H., Spezialfabrik für Transpor 
geräte, Dresden-Fr., Cottaer Str. 17-20, betr. „Kriegen 
Rollkarren nach amerikanishem System, Hubwagei 
Frösche, Transportwagen aller Art, PlateaukarreN: 
Ballon-Kipp- und Fahrgeräte usw.“ 
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Berlin, den 14. März 1928 


29, Jahrgang 


Wirtschaftliches Bohren 
Von Betriebsdirektor Paul Popendicker, Berlin-Hermsdorf 


Inhalt: Wahl der Werkzeuge, Instandhaltung derselben. — Werkzeuganteilkosten sowie Bedienung mehrerer 
Maschinen und Wirtschaftlichkeit. — Sonstige Verluste in der Schnittzeit. — Spann- und Griffzeiten. 


Wie für die gesamte mechanische Metallbear- 
beitung im allgemeinen, so gilt auch für das Bohren 
im besonderen der Grundsatz, daß nur unter Ver- 
wendung der besten Werkzeuge und Einrichtungen 
sowie der allermodernsten leistungsfähigsten Ma- 
schinen wirtschaftlich gebohrt werden kann. 

Als Werkzeug für das Bohren im Maschinen- 
und Schiffbau kommt für die überwiegende Mehr- 
zahl aller Fälle nur der Spiralbohrer in Frage. 
Bei der Herstellung dieser Spiralbohrer sind im 
Vergleich zum Drehstahl und ähnlichen einfachen 
Werkzeugen wesentlich mehr Löhne für die gleiche 
Menge des für die Herstellung erforderlichen Ma- 
terials — fast ausnahmslos Schnellschnittstahl — 
aufzuwenden. Deshalb sind die aus den hochlegier- 
ten Schnellschnittstählen hergestellten Bohrer nicht 
wesentlich teurer als gewöhnliche Schnellbohrer, und 
es ist falsche Sparsamkeit, wenn man den billigsten 
oder doch auch nur einen der billigeren Bohrer 
beschafft, bevor man nicht durch Leistungsvergleiche 
die am wirtschaftlichsten arbeitende Bohrermarke 
ermittelt hat. 

Zerspant z. B. ein gewöhnlicher, billiger Spiral- 
bohrer während seiner ganzen Gebrauchsdauer, die 
mit 400 Stunden reiner Schnittzeit angesetzt werden 
soll, eine bestimmte Menge Material, und man findet 
einen besseren Bohrer, der die gleiche Material- 
menge in 300 Stunden zerspant, so hat man bei 
1 Mark Stundenlohn für den bedienenden Arbeiter 
100 Mark Nettolöhne beim Verbrauch eines Bohrers 
gespart, und die Maschine hat außerdem in der 
gleichen Zeit mehr geleistet. Die im Handel be- 
findlichen Spiralbohrer zeigen jedoch mitunter viel 
größere Schwankungen in der Leistung, als im 
obigen Beispiel angegeben. 


Es ist einleuchtend, daß bei solchen Ergebnissen 
einige Mark Mehrausgabz bei der Beschaffung der 
Bohrwerkzeuge auf der anderen Seite die Ver- 
buchung eines erheblichen Zeitgewinnes ermöglichen, 
und auch hier heißt es eben: Zeit ist Geld. 

Ein Spiralbohrer kann nur einwandfrei bohren, 
wenn er richtig angeschliffen ist. Dieses Anschleifen 
darf nur auf einer einwandfroi arbeitenden Spiral- 
bohrer-Schleifmaschine geschehen, und der Bohrer 
muß nach jedem Anschliff eine Prüfstelle durch- 
laufen. Gänzlich verkehrt ist das Anschleifen der 
Spiralbohrer von Hand, dies sollte in jedem Be- 
triebe strengstens verboten werden, denn es ist 
kein auch noch so geübter Mann imstande, von 
Hand beide Lippen eines Spiralbohrers so anzu- 
schleifen, daß jede seiner Lippen den gleich starken 
Span abnimmt. 

Dazu kommt noch, daß schlecht geschliffene 
Spiralbohrer einem außerordentlich starken Ver- 
schleiß unterworfen sind, denn besonders bei ein- 
seitig geschliffenen Spiralbohrern ist die Bean- 
spruchung der längeren Lippe am äußersten Ende 
der Schneide und am zylindrischen Teil viel srößer, 
als bei einem genau symmetrisch geschliffenen 
Spiralbohrer. 

Diese starke Beanspruchung überträgt sich auch 
auf die Maschine, und es kann vorkommen, daß die- 
selbe dadurch bis über das Doppelte ihrer sonstigen 
Belastung beansprucht wird. Ebenso bewirken 
stumpfe Werkzeuge eine größere Beanspruchung der 
Maschine, die dadurch früher verschleißt. 

Bei dieser Gelegenheit soll nicht unerwähnt 
bleiben, daß durch billiges und schlechtes Bohr- 
material, besonders solches mit Schlackenein- 
schlüssen, die Bohrer sehr schnell stumpf werden. 
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Es ist deshalb oft vorteilhafter, für gutes Material 
etwas mehr Geld anzulegen, da der Mehrbetrag 
durch Verbilligung der Bohrkosten oftmals mehr- 
fach wieder herzinkommtf, ganz abgesehen davon, 
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Abb. 1 


daß auch das Fabrikat durch Verwendung besscren 
Materials hochwertiger wird. 

Kein nachgeschliffener Spiralbohrer sollte in 
Gebrauch genommen werden, bevor seine beiden 
Schneiden mit dem Ozlstein abgezogen sind, denn 
der beim Schleifen an der Schneidkante entstandene 
Grat ist unbedingt zu entfernen, sonst bricht er 
beim Bohren stückweise ab und nimmt jedesmal 
ein mehr oder weniger großes Stück der Schneide 
mit. Man soll nicht sagen, daß bei gröberen Ar- 
beiten, wie z. B. beim Bohren von Eisenkonstruk- 
tionsteilen, Schiffsplatten und ähnlichen Arbeiten, 
eine derartig sorgfältige Behandlung der Spiral- 
bohrerschneiden übertrieben sei; sie ist es durch- 
aus nicht, denn auch bei diesen Arbeiten braucht 
man scharfe Werkzeuge, um wirtschaftlich arbeiten 
zu können, und gerade dieses Abziehen der Werk- 
zeugschneiden wird noch sehr wenig geübt, und es 
ist nicht so leicht, den einzelnen Arbeitern die Not- 
wendigkeit dieser Maßnahme so klar zu machen, 
daß sie den Vorteil derselben erkennen und von 
selbst ihre Spiralbohrer in dizser Weise behandeln. 

Die Leistungssteigerung eines Werkzeuges, bei 
unserer Betrachtung also eines Spiralbohrers, kann 
nicht ins Uferlose fortgesetzt werden, sondern es 
soll dabei auch die Abnutzung des Werkzeuges 
nicht nur geschätzt, sondern durch systematische 
Beobachtungen ermittelt und in die Rentabilitäts- 
berechnung eingefügt werden. Wiegt man einen 
neuen und einen aufgebrauchten Spiralbohrer von 
gleichem Durchmesser, so kann man aus der Ge- 
wichtsdifferenz das für das Abschleifen der Schnei- 
den in Frage kommende Gesamtgewicht ermitteln, 
und man weiß, was jede kleinste nutzbare Gewichts- 
menge des betreffenden Werkzeuges kostet. Hierbei 
kann ruhig der Materialwert des Stumpfes und des 
Einspannendes außer Rechnung gestellt werden, 
denn es hat doch nicht viel mehr als Schrottwert. 

Bohrt man mit mittlerer Schnittseschwindiskeit 
und mittlerem Vorschub, so kann man rechnerisch 
oder auch durch Nachwiegen das Gewicht des zer- 
spanten Materials bis zum Sftumpfwerden des 
Spiralbohrers und durch Wiegen disses Bohrers vor 
und nach dem Nachschleifen den Gewichtsverlust 
und die Wertminderung desselben feststellen. 

Leicht läßt sich nun der Werkzeugkostenanteil 
für ein bestimmtes Spangewicht ermitteln und zu 
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den dafür aufgewendeten Bohrlöhnen hinzuzählen. 
Während bei Vergrößerung der Schnittgeschwindig- 
keit und des Vorschubes die Lohnkosten für eine 
bestimmte Spanmenge immer geringer werden, 
steigen die Werkzeuganteilkosten erst langsam und 
dann verhältnismäßig sehr schnell. Zuletzt verläuft 
bei einer graphischen Darstellung dieser Werkzeug- 
anteilkosten die Kurve fast senkrecht. Vergleicht 
man die so ermittelten Zahlen unter Einbeziehung 
der anteiligen Kosten für die Amortisation und 
Verzinsung der in Frage kommenden Bohrmaschine 
und deren Einrichtungen miteinander, so ist die 
wirtschaftliche Grenze der Leistungssteigerung des 
betreffenden Werkzeuges sehr bald ermittelt. 

Für sehr häufig wiederkehrende Arbeiten, wie 
z. B. Schiffsplatten-Bohren, ist der Zeitaufwand für 
die Durchführung der vorstehend erwähnten Unter- 
suchungen sehr gering und wird sich in allen Fällen 
reichlich lohnen. 

Fast überall werden die aufgewendeten Löhne 
in der Nachkalkulation unter die Lupe genommen, 
aber fast nirgends werden die Werkzeuganteil- 
kosten für eine bestimmte Arbeitsleistung ermittelt, 
und das ist ein großer Fehler, durch den trotz 
Senkung der produktiven Löhne für die betreffende 
Arbeit die Wirtschaftlichkeit immer geringer wird. 
So wie heute die Werkstatt, von der Nachkalku- 
lation beobachtet, immer bestrebt ist, die pro- 
duktiven Löhne für eine bestimmte Arbeit. niedriger 
zu halten, würde sich das gleiche Bestreben für 
das Niedrighalten der Werkzeuganteilkosten ein- | 
stellen, wenn eine Stelle fiir die Ermittlung eben | 
dieser Werkzeuganteilkosten vorhanden wäre. 

Wichtig für die Untersuchung eines Arbeits- 
vorganges auf Wirtschaftlichkeit ist ferner die Fest- 
stellung, ob ein Arbeiter eine oder mehrere Ma- 
schinen bedienen soll. Hierbei gilt allgemein die 
Regel, daß bei nicht automatisch arbeitenden Ma- 
schinen die Bedienung von zwei und mehr Masci- 
nen immer unwirtschaftlicher wird, je kürzer die 
einzelnen ÄArbeitsoperationen sind. 

Es sei angenommen, daß ein Arbeiter bei Be- 
dienung von einer oder zwei Werkzeugmaschinen 
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den gleichen Akkordverdienst pro Zciteinheit haben 
soll. Kann er beide Maschinen so bedienen, da 
die eine Maschine im Schnitt ist, wenn er 4 

der andern Maschine Werkstücke spannt, Werk- 
zeuge auswechselt oder eine neue Arbeitsoperation 
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einstellt, dann könnten ihm von der für eine Ma- 
schine bewilligten Zeit allerhöchstens 50% Zeit ge- 
kürzt werden, und er wäre gezwungen, auf jeder 
Maschine dieselbe Leistung zu erzielen, als wenn 
er nur sie allein zu bedienen hätte. Solch ein Abzug 
an Zeit wird aber nur in den seltensten Fällen 
möglich sein, und wenn ihm z. B. nur 20% der 
Zeit pro Maschine gekürzt werden, dann wird er 
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Abb. 2 h=tga-r; bei æ = 32° ist h = 0,62487 -r, 
oder bezogen auf den Durchmesser des Spiral- 
bohrers h = 0,31 d. Der Verlust für Anschnitt und 
Auslauf ist also ~ 0,62d, wozu noch je nach der 
Rauhheit der Unterfläche des Arbeitsstückes und 
des Lochdurchmessers 1—3 mm für den Nachlauf 
des Bohrers nach beendetem Schnitt zu rechnen 


sind, siehe Abb. 3, 
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Abb. 4 


jede Maschine nur 62,5% ausnutzen und doch das 
gleiche wie bei der Bedienung von nur einer Ma- 
schine pro Zeiteinheit im Akkord verdienen. Abb. 1 
gibt dafür einige Beispiele. Die horizontale Ein- 
teilung gibt die prozentuale Zeitbewilligung für 
jede Maschine bei der Bedienung von zwei Ma- 
schinen an. Die vertikale Einteilung zeigt die pro- 
zentuale Ausnutzung jeder Maschine bei dieser 
Zeitbewilligung, gleichen Akkordverdienst des Ar- 
beiters in einer bestimmten Zeiteinheit vorausge- 
setzt. Auch bei dieser Untersuchung der Wirtschaft- 
lichkeit ist die Quote für Amortisation und Ver- 
zinsung der Anlage, bezogen auf die Zeiteinheit, 
mit in die Rechnung einzufügen. Je teurer die An- 
lage ist, um so eher hört die Wirtschaftlichkeit bei 
der Bedienung von zwei und mehr Maschinen durch 


einen Mann auf. 
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Abb. 5 


Beim Bohren von Sacklöchern mit dem Spiral- 
bohrer ist zu der eigentlichen Lochtiefe noch der 
Zeitverlust durch den Anschnitt, bei durchgehenden 
Löchern der Verlust durch Anschnitt und Auslauf 
hinzuzurechnen. Die Höhe der Bohrerspitze ist nach 


Beim Bohren plattenförmiger Körper wird man 
also mehrere Lagen zu Paketen vereinigen, um 
den Verlust durch Anschnitt und Auslauf pro- 
zentual zur Lochtiefe so gering wie möglich zu ge- 
stalten. Die Höhe dieser Pakete ist abhängig vom 
Bohrerdurchmesser, und man sollte dieselbe nicht 
höher als den 5fachen Bohrerdurchmesser wählen, 
denn bei Ueberschreitung dieser Höhe können die 
Späne nicht mehr so leicht aus dem Bohrloch heraus- 
transportiert werden, und der Zufluß des Kühl- 
wassers wird immer schwieriger, was eine schnelle 
unzulässige Erhitzung und frühzeitige Zerstörung 
des Spiralbohrers zur Folge hat. Wollte man die 
Höhe dieser Pakete noch mehr steigern, so müßte 
man eben mit viel geringerer Schnittgeschwindiskeit 
und deshalb viel unwirtschaftlicher als bei der Ein- 
haltung einer Pakethöhe, die kleiner oder gleich 
dem fünffachen Bohrerdurchmesser ist, bohren. 

Das Auf- und Abspannen der Arbeitsstücke 
ist immer als Verlustzeit anzusehen. Es ist deshalb 
in allen Fällen zuerst zu untersuchen, ob man 
nicht während des Bohrens eines Arbeitsstückes das 


Abb. 6 


andere auf- und abspannen kann, so daß die 
Bohrmaschine — bzw. bei größeren Arbeitsstücken, 
wie z. B. Schiffsplatten und ähnlichen Teilen — 
mehrere Bohrmaschinen in einer Reihe ohne Unter- 
brechung arbeiten können. 

Eine derartige Anordnung zeigt Abb. 4. In einer 
Reihe stehen eine Anzahl Radial-Bohrmaschinen, 
die so angeordnet sind, daß sie durch Ueberschnei- 
den ihrer äußersten Bohrspindelstellung zu beiden 
Seiten eine entsprechend große Fläche bestreichen 
können, die genügt, um sämtliche Löcher der für 
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diese Maschinen vorkommenden Arbeitsstiicke zu 
bohren. Bei der verhältnismäßig langen Bohrzeit 
für ein Paketloch kann ein Mann gewöhnlich zwei 
Maschinen bedienen, ohne daß die eine oder die 
andere Maschine stillsteht. Um dies bequemer er- 
reichen zu können, werden vorteilhaft immer zwei 
Maschinen mit den Bohrschlitten einander zuge- 
kehrt, also rechte und linke Maschinen abwechselnd 
aufgestellt. Die Löhne für den Bohrer verringern 
sich dabei um ca 45 v. H. Soll ein Mann jedoch 
zwei Maschinen bedienen, so muß man, um nach 
dem Durchschwenken der Maschinen nach dem ge- 
genüberliegenden Arbeitstisch stets je zwei ein- 
ander zugekehrte Bohrschlitten zu haben, eine un- 
gerade Zahl von Maschinen aufstellen. Hierbei 
würde abwechselnd eine der beiden äußersten Ma- 


Abb. 7 


schinen außer Betrieb sein. Zu beiden Seiten dieser 
Bohrmaschinenreihe sind die Unterlagen für die 
Arbeitsstiicke und deren Spannvorrichtungen ange- 
ordnet. Es sind dies feste Tische aus Eisenkon- 
struktion, deren Form und Größe man den vor- 
kommenden Arbeitsstücken anpaßt. Tische aus Holz 
oder Holz und Eisenkonstruktion zu nehmen, ist 
bei den heute vorkommenden hohen Beanspruchun- 
gen nicht ratsam, da man hierbei niemals eine so 
feste Unterlage schaffen kann, wie sie zur Schonung 
der Maschinen und Werkzeuge notwendig ist, denn 
die Tische müssen so fest gebaut sein, daß sie beim 
Vorschubdruck des Bohrers nicht durchfedern, des- 
halb soll man für die Tische nur Eisen verwenden. 
Insbesondere ist beim Bohren von Paketen dünn- 
wandiger Platten durch geeignete Festspannvor- 
richtungen das Paket an allen Stellen, wo Löcher 
zu bohren sind, so fest zusammen zu spannen, daß 
keine Platte durchfedern kann, denn außer der 
ungleichen Beanspruchung des Bohrers beim Aus- 
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tritt desselben läßt auch der Zwischenraum zuviel 
Kühlflüssigkeit seitlich abfließen, und gerade beim 
Bohren der untersten Platten eines solchen Paketes 
wird die Kiihlflissigkeit am nötigsten gebraucht. 

Vorteilhaft ist es auf jeden Fall, wenn man die 
Blechplatten vor dem Bohren durch die Blechricht- 
maschine laufen läßt, denn dadurch liegen sie viel 
dichter aufeinander, und die Kühlflüssigkeit kann 
seitlich nicht in solchen Mengen abfließen, wie bei 
vorher nicht gerichteten Platten. 

Zum Bohren von runden Scheiben und von 
Profileisenringen ist eine Vorrichtung nach Abb. 5 
geeignet. Auf drei kräftigen Ständern ruht ein 
Dreistern, der mit Spannuten versehen ist. Hierauf 
werden die Arbeitsstiicke, angekörnt oder mit 
darüber liegender Bohrschablone, gespannt. Voraus- 
setzung ist, daß die Arbeits- 
stücke so stark sind, daß sie an 
den Stellen, wo sie frei liegen, 
durch den Bohrdruck nicht 
durchfedern, sonst muß man. 
an Stelle des Dreisternes einen 
solchen mit mehr Armen oder 
besser eine entsprechend starke 
Aufspannplatte wählen. Auch 
hier kann man, wie Abb. 6 
zeigt, zwei solcher Aufspann- 
sterne bzw. Tische anordnen, 
und wenn auf dem einen ge- 
bohrt wird, dann wird auf dem 
anderen gespannt, so daß Ver- 
lustzeiten durch Spannen nicht 
eintreten. 

Zuweilen kommt es vor, 
daß die Spannzeit trotz der am 
besten geeigneten Vorrichtun- 
gen im Vergleich zur eigent- 
lichen Bohrarbeit verhältnis- 
mäßig hoch wird, so daß das 
'Auf- und Abspannen eines Ar- 
beitsstückes länger dauert als 
das Bohren. Ebenso kann es 
bei gewissen Bohrarbeiten, be- 
sonders wenn größere und des- 
halb auch schwerere Werkzeuge 
oft gewechselt werden müssen, 
von Vorteil sein, wenn man mit demselben Werk- 
zeug mehr als ein Arbeitsstück hintereinander be- 
arbeiten kann. 

Für diese beiden und ähnliche Fälle ist die An- 
ordnung einer Sternplatte, wie in Abb. 7 dargestellt, 
von Vorteil. In wenigen Sekunden ist der Schwenk- 
arm um 90° gedreht, und es kann am nächsten 
Arbeitsstück weiter gearbeitet werden. 

Bei sehr großen Arbeitsstücken ist es schwer, 
oft sogar unmöglich, das überall laufende Kühl- 
wasser auf dem Aufspanntische so ziemlich restlos 
aufzufangen, und man sieht deshalb bei der Ein- 
richtung derartiger Anlagen das Auffangen bzw- 
Zuriickleiten des Kühlwassers gleich im Fundament 
vor, indem man die Sohle etwas tiefer als den 
Fußboden der Werkstatt anlegt, die Ränder ab- 
schrágt und der Sohle Gefälle nach einer Sammel- . 
rinne gibt. Sehr wichtig ist es hierbei, daß durch 
eingebaute Scheidewände im Saugkasten sowohl 
schwere als auch schwimmende Verunreinigungen 
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zurückgehalten werden, da diese sonst leicht den 
Saugkorb der Kühlwasserpumpe verstopfen. Wäh- 
rend man bei einzeln stehenden Werkzeugmaschinen 
jede Maschine mit einer Pumpe für die Kühl- 
flüssigkeit ausrüstet, ist es bei einer Zusammen- 
stellung mehrerer Maschinen, wie in Abb. 4 gezeigt, 
besser, wenn eine zentrale Kühlflüssigkeitsbeliefe- 
rung für die ganze Reihe vorgesehen wird. 

Nicht immer ist es möglich, ein neues Arbeits- 
stück zum Bohren aufzuspannen, wenn noch am 
andern Arbeitsstiick gebohrt wird. In solchen Fällen 
muß man bestrebt sein, das Spannen so einfach wie 
nur möglich zu gestalten, so daß die Spannzeit 
niedrig gehalten wird. Handelt es sich hierbei um 
häufig wiederkehrende Arbeiten, so lohnt es sich, 
wenn der Vorrichtungskonstrukteur einige Zeit da- 
rauf verwendet, Spezialspannvorrichtungen zu ent- 
werfen. Für die dann noch vorkommenden allge- 
meinen Bohrarbeiten soll man es aber auch nicht 
dem Arbeiter überlassen, daß er sich in der ganzen 
Fabrik Spannwerkzeuge zusammensucht, sondern 
man soll ihm einen Satz zusammenstel!en und vor 
allem für eine geeignete Unterbringung desselben 
sorgen. Jeder Betriebsleiter kennt die Holzkisten 
verschiedenster Größe und Herkunft, in denen die 
Maschinenarbeiter Spannschrauben, Spanneisen und 
ähnliche Teile aufzubewahren pflegen. Richten sie 
ihre Maschinen für eine neue Arbeit ein, so stehen 
sie gebückt vor dieser Kiste und suchen sehr lange, 


Abb. 9 


bis sie die gerade notwendigen Teile gefunden 
haben, denn es ist eine Tücke des Schicksals, daß 
die gesuchten Gegenstände fast ausnahmslos auf 
dem Grunde der Kiste liegen. 

Stellt man jedoch dem Arbeiter eine ent- 
sprechend gestaltete Holztafel, die man bequem 
an den Werkzeugschrank hängen kann und auf 
der die Spannwerkzeuge übersichtlich angeordnet 
sind, zur Verfügung, so kann er mit einem Griff 
sich jedes Spannwerkzeug abnehmen, und all das 
zeitraubende Suchen fällt fort. Abb. 8 zeigt eine 
solche übersichtliche Anordnung. 

Es ist vorteilhaft, jedes Spannwerkzeug wie 
auch jedes lose Teil einer Werkzeugmaschine, wie 
Wechselräder und Bedienungsschlüssel, mit der 
Nummer der Werkzeugmaschine, zu welcher es 
gehört, zu versehen. Unterläßt man diese leicht 
auszuführende Maßnahme, so dauert es nicht lange, 
bis die losen Teile so durcheinander geraten sind, 
daß niemand mehr weiß, wo sie hingehóren. Kommt 
dagegen ein gezeichnetes Stück z. B. mit den Spänen 
in den Spänebunker, was besonders bei kleinen 
Stücken gar nicht so selten vorkommt, so ist durch 
die eingeschlagene Nummer sofort die Herkunft 
des betreffenden Gegenstandes zu ermitteln. 

Ist bisher davon die Rede gewesen, durch 
zweckmäßige Wahl und Behandlung der Werk- 
zeuge und Spannvorrichtungen das Bohren wirt- 
schaftlich zu gestalten, so soll jetzt eine Betrachtung 
der Bohrmaschinen folgen. Während man noch 
lange Zeit, nachdem sich für größere Arbeitsstücke 
die Radial-Bohrmaschine das ihr zukommende Ar- 
beitsfeld erobert hatte, kleinere Arbeifsstücke mit 
mehreren Löchern auf Maschinen mit ortsfestgr 
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Abb. 10 


Spindel bohrte, wobei man entweder das Arbeits- 
stück nach Fertigstellung eines jeden Loches von 
neuem festspannte oder den Arbeitstisch beweste, 
werden jetzt nur noch ganz kleine Arbeitsstücke 
oder größere, in welche nur ein Loch zu bohren ist, 
auf Maschinen mit ortsfester Spindel gebohrt. In 
allen anderen Fällen ist man dazu übergegangen, 
das Arbeitsstück festzuspannen und mit der Radial- 
Bohrmaschine von Loch zu Loch zu gehen. Wie muß 
nun eine solche Bohrmaschine beschaffen sein? Sie 
muß vor allem so stabil wie nur möglich sein und 
darf durch den Vorschubdruck des Bohrers nicht 
merklich aufbäumen, denn wenn schon bei der Be- 
sprechung der Spannvorrichtungen darauf hinge- 
wiesen wurde, daß das Arbzitsstiick nicht durch- 
federn darf, so gilt dies in noch viel höherem Maße 
für die Bohrmaschine. ! 

Wenn nämlich eine Maschine zu leicht oder 
mit zuviel Spielraum in den Bewegungsteilen im 
Maschinengestell gebaut ist, so báumt die Maschine 
mit zunehmendem Vorschubdruck des Bohrers auf, 
und wenn dann der Bohrer kurz 
vor Beendigung der Bohrarbeit 
unten aus dem Loch herauszu- 
treten beginnt, dann drückt das 
ganze Gewicht und die Span- 
nung der Maschine auf den 
Bohrer, dessen Lippen nur noch 
am Rande schneiden. Er dringt 
zu tief in das Material ein 
und zerbricht in den meisten 
Fällen bei solcher Beanspru- 
chung. 

Deshalb kann mit zu leicht 
oder zu lose gzbauten Bohrma- 
schinen nur mit sehr geringem 
Vorschub gearbeitet werden, was 
natürlich die Bohrarbeit entspre- 
chend verteuert. Abb. 9 zeigt 
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eine Bohrmaschine mit ortsfester Spindel, wie sie 
vorteilhaft zum Bohren der Mittellöcher in Rotations- 
körper, wie vorgepreßte oder von der Stange ab- 
gestochene Stellringe, Zahnräder und ähnliche Teile, 
verwendet wird. Auf Abb. 10 ist eine Radial-Bohr- 
maschine, wie sie zum Schiffsplatten-Bohren in aus- 
sedehntem Maße Verwendung gefunden hat, und 
auf Abb. 11 sind mehrere derartige Maschinen, in 
einer Reihe angeordnet, dargestellt. Alle diese 
Maschinen haben elektrischen Einzelantrieb durch 
vertikale Flanschmotoren, wodurch die nicht immer 
einwandfrei laufenden konischen Räder ausge- 
schaltet sind. Die Bedienungselemente sind handlich 
und übersichtlich angeordnet, wodurch die Griff- 
zeiten, die man ebenfalls als Verlustzeiten an- 
sprechen kann, auf das denkbar geringste Maß 
gebracht werden können, und so kann z. B. das 
Festklemmen des Auslegers auf der Säule durch 
Elektromagneten, dessen Schaltapparat am Bohr- 
support angeordnet ist, geschehen, so daß der be- 
dienende Arbeiter, ohne sich von seinem Support 
zu entfernen, den Magneten schalten kann. Außer- 
dem soll man bei der Wahl derartiger Radial-Bohr- 
maschinen darauf sehen, daß sich sowohl der Aus- 
leger leicht schwenken läßt, was durch Kugel- und 
Rollenlager bewerkstelligt wird, als auch der Bohr- 
support sehr leicht hin und her geschoben werden 
kann, was durch Rollenkeil, durch welchen die 
gleitende Reibung ausgeschaltet und durch rollende 
Reibung ersetzt wird, möglich ist. Dadurch ist der 
Arbeiter imstande, ohne große Kraftanstrengung 
und sehr schnell den Bohrer auf ein neues Loch 
einzustellen, und dieses ist sehr wichtig, denn wenn 
der Mann nur durch große körperliche Anstrengung 
diese Verstellung erreichen kann, so wird er sehr 
bald in seiner Leistung nachlassen, und die von 
ihm zu bedienenden Maschinen werden unwirt- 
schaftlich arbeiten. Die Beweglichkeit derartiger 
Maschinen muß so leicht sein, daß der Bohrer beim 
Anschnäbeln an die Bohrbüchse oder an das an- 
gekörnte Loch die letzte Differenz zwischen seiner 
Achse und derjenigen der Bohrbüchse bzw. des vor- 
gekörnten Loches durch selbsttätiges Nachrücken des 
Auslegers und Supports ausgleicht und sich dadurch 
das Loch selbst sucht, ohne daß es der bedienende 
Arbeiter nötig hätte, diese letzte, oft nur 1 mm 
betragende Abweichung durch zeitraubende Fein- 
stellung zu beseitigen. 
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Zeigt eine Radial-Bohrmaschine diese leichte 
Beweglichkeit nicht, so ist es sehr häufig, daß sich 
der Bohrer schon beim Einführen in die Bohrbüchse 
bzw. in das vorgekórnte Loch verbiegt, sich dadurch 
stark abnutzt und ein ungenaues Loch bohrt. 

Selbst wenn bei der Bewegung des Auslegers 
in der unteren Lagerung durch ein Rollenlager die 
gleitende Reibung und bei der Hin- und Herbe- 
wegung des Bohrschlittens diese durch einen Rollen- 
keil in rollende Reibung umgewandelt ist, so wird 
man nach einem längeren Gebrauch eine gewisse 
Lockerheit im Rollenlager des Ständers und eine 
Mulde in der Bohrschlittenführung des Auslegers 
feststellen können, denn der Support wird nicht 
immer gleichmäßig nach allen Stellen verschoben, 
sondern es wird an einigen Stellen häufiger gebohrt 
und deshalb die Mulde um so tiefer an diesen 


Stellen eingearbeitet werden. Abgesehen davon, daß. 


hierdurch das Aufbäumen der Maschine zunimmt, so 
ist es auch sehr kostspielig, so schwere Teile, wie 
es Ständer und Ausleger einer so großen Maschine 
sind, nachzuarbeiten. Deshalb sollte man bei der 
Beschaffung derartiger Maschinen unbedingt darauf 
sehen, daß die erwähnten Maschinenteile an den 
der Abnutzung unterworfenen Stellen, also inner- 
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halb und außerhalb des Rollenlagers und auf der 
oberen Führungsfläche des Auslegers für den Bohr- 
schlitten, mit gehärteten Stahlbändern versehen 
sind, welche erstens durch ihre größere Härte der 
Abnutzung viel weniger unterworfen sind als selbst 
das beste gegen Kokille gegossene Gußeisen und 
außerdem nach langer Betriebsdauer sehr leicht 
wieder ersefzt werden können, und daß auch dann 
an den durch diese Stahlbänder geschützten Stellen 
eine Abnutzung der Maschinenständer bzw. Aus- 
leger überhaupt nicht stattfinden kann. 


Bei leicht beweglichen Radial-Bohrmaschinen 
beträst die Griffzeit bei vorgekörnten Löchern, das 
heißt das Verstellen des Bohrers von einem Loch 
zum andern, etwa 5—6 Sekunden, diese Zeit kann 
bei Verwendung von Bohrschablonen auf etwa 3 bis 
4 Sekunden verringert werden. 


Nicht die effektive Bohrleistung ist für die Be- 
urfeilung einer Bohrmaschine allein maßgebend, 
man soll dabei die richtige und bequeme Anordnung 
und konstruktive Durchbildung der Bedienungs- 
elemente nicht außer acht lassen, denn von diesen 
sind die Griffzeiten und dadurch die Wirtschaft- 
lichkeit der Maschine in hohem Maße abhängig. 


Spezialmaschinen zur Bearbeitung der Bleche, 
Platten und Profileisen auf Schiffswerften 


Von Oberingenieur Weil, Frankfurt a. M. 


Eine Sondermaschine zum Ausklinken von 
Stringerplatten zeigt die Abb. 9 (Kórper 
ebenfalls aus gewalzten S.-M.-Stahlplatten). Der 
auf einem an den: -Körper angebauten Konsol 
sitzende, in der Abbildung weggelassene Motor 
betätigt in bekannter Weise mittels Riemen und 
Räderübersetzung die Exzenterwelle und diese die 
durch kräftige Bufferfeder ausgewuchtete, um den 
Bolzen a schwingende Messerwange b. Die Ein- 
rückung erfolgt durch eine patentierte Moment- 
klauenkupplung, die ein vollkommen zuverlässiges 
Einrücken gewährleistet, ohne daß eine Beschädi- 
gung der Zähne eintreten kann. Die Kupplung rückt 
nach jedem Hub selbsttätig aus, so daß das obere 
Ausklinkmesser in Höchststellung stehen bleibt. 
Diese Ausklinkmaschine wird in verschiedenen 
Größen für Einschnitte von 200x100 bei 10 mm 
Blechstärke bis 500x 100 bei 32 mm Blechstärke ge- 
baut. Die Hubzahlen betragen im ersteren Falle 25, 
pe en 10 in der Minute. Kraftbedarf 8 bzw. 


Die Bestrebungen, die Bedienung der Hebel- 
lochstanzen möglichst zu vereinfachen und an 

ienungsmannschaft zu sparen, haben zum Bau 
der sogenannten Einmannstanzen geführt, 
die, wie schon der Name sagt, zu ihrer Bedienung 
nur eines einzigen Arbeiters bedürfen, während 
die gewöhnlichen Hebellochstanzen zwei oder drei 
Mann notwendig haben. 


(1. Fortsetzung) 


Der konstruktive Grundgedanke eines der- 
artisen Lochwerks (Abb. 10) besteht darin, daß 
dasselbe portalartig mit festem Quertráger und 
quer dazu selbsttätig um 2,2 m verschiebbarem 
Lochwerkzeug ausgebildet ist, während die zu 
lochenden Platten nach erfolgter Querlochung einer 
Nietreihe auf einem Rollgang gemäß der Längs- 
teilung der Nietreihen jedesmal selbsttátig ver- 
schoben werden. Der Arbeiter sitzt auf einer am 
Portal befindlichen Bühne unmittelbar neben dem 
Lochwerkzeug und kann von hier aus die Bedienung 
der Maschine in einer noch näher zu beschreibenden 
Weise vornehmen. Das bei den gewöhnlichen Loch- 
stanzen notwendige mehrfache Umhängen und 
Drehen der Platten mittels der Krane, das sehr 
zeitraubend ist und durch die elastische Aufhängung 
der Bleche auch gewissse Ungenauigkeiten beim 
Stanzen verursacht, die zu späteren recht störenden 
Nacharbeiten an Bord führen, kommt hier voll- 
ständig in+Fortfall. 

Die Bewegung des Lochwerkzeuges wie auch 
die des Rollganges kann sowohl durch besonders 
durchgebildete, feinfühlig steuerbare Elektromotoren 
als auch von Hand erfolgen. Im ersteren Falle 
erfolgt diese Steuerung durch Gefühlsschalthebel, 
die ähnlich den Tasten eines Morsetelegraphen be- 
dient werden und keinerlei Ermüdung des Ar- 
beiters hervorrufen. Sowohl die Bewegungen der 
Platte als auch die des Werkzeuses können unab- 
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Abb. 9. Ausklinkmaschine 


hängig voneinander vorgenommen werden, so daß 
man mühelos jeden beliebigen Punkt der Platte er- 
reichen kann. Durch dauerndes Drücken der Tasten 
können Rollgang und Locher ohne Unterbrechung 
bewegt werden. Die Steuerung gestattet die genaue 
Blecheinstellung auf Bruchteile eines Millimeters. 
Der Antrieb des Lochwerkzeuges erfolgt vom 
Motor aus über Schwungrad, 
Stirnrädervorgelege und über 
eine kräftige Klauenkupplung 
auf die Exzenterwelle, Stem- | 
pel- und Matrizenschlitten sind an 
zur Sicherung der gegenseitigen 
Lage durch einen kräftigen Bü- 
gel verbunden, dessen Ausla- 
dung über die ganze Platten- 
breite reicht. Die Matrize wird 
während des Einstellens selbst- 
tätig versenkt, um dem Scheuern 
der Blechplatten beim Verschie- 
ben und somit dem Verschleiß 
der Matrizen vorzubeugen. Die 
Schmierung des Stempels er- 
folgt selbsttätig und nur kurz- 
zeitig während des Stempel- 
hubes. | 
Besonders bemerkenswert 
ist die zur Erleichterung des 
Ausrichtens der Platten unter 
dem Stempel und zur Vermei- 
dung von Ungenauigkeiten an- 
geordnete Körnersuchein- 
richtung, die aus zwei opti- 
schen Systemen besteht und 
derart ausgebildet ist, daß sie ' 
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mit Hilfe von Glühlampen 
| ein dauernd gut sichtbares 
N i Lichtkreuz unter die Stem- 


5 pelmitte auf die zu lochende 
FE Platte wirft; dieselbe ist gut 
en | ausgerichtet, sobald der Kör- 
E ner in diesem Lichtkreuz 
=| sitzt. 

¿ll Es ist begreiflich, daß die- 
El ses Modell sich durch große 
= Leistungsfähigkeit auszeich- 
Es net, die sich darin ausdrückt, 
| = daß ein Mann in der Stunde 


mühelos etwa 700 Löcher 
stanzen kann, während die 
gewöhnlichen Lochwerke bei 
drei Mann Bedienungsmann- 
schaft nur etwa 220 bis 260 
Löcher erreichen. Erwähnt 
sei noch, daß dieses Loch- 
werk auch mit zwei Stempeln 
ausgerüstet wird, von denen 
der eine verstellbar und aus- 
rückbar eingerichtet ist. Man 
i kann dann bei Kettennietung 
o der Lángsreihen jeweils zwei 


= 
. ? 
E N © d Löcher gleichzeitig stanzen 
or TT de > 


oder aber bei Platten, die 
mit Löchern von verschiede- 
nen Durchmessern versehen 
sein müssen, die gleich- 
zeitige Lochung derselben ohne Stempelwechsel vor- 
nehmen. 

Um die Leistung gewöhnlicher Hebellochwerke 
zu steigern, kann das Prinzip der Einmannstanze 
durch nachträglichen Einbau eines Stanztisches 
auch auf sie angewendet werden (Abb. 11). Der- 
selbe ist ein von Hand betriebener, fahrbarer 
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Abb. 10. 


Lochwerk 
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Abb. 11. Stanztisch 


alle Winkel-, Bulb- und T-Eisen ohne Messer- 


geschieht die Bedienung vom Führersitz, der an wechsel, ohne Deformation und ohne Schnittverlust 
der Stanze befestigt wird. Die Verschiebung der sowohl rechtwinklig als auch in beliebigen rechten 
Platten in der Längs- und Querrichtung erfolgte oder linken Gehrungen schneiden. 

durch Handräder. Längs wird die Platte durch | 

Drehen der Rollenachsen verschoben, wogegen 
für die Querverstellung der Rollgangswagen 
mit Zahnstange versehen ist. Als besonders 
vorteilhaft läßt sich der Stanztisch in zwei- 
facher Ausführung für Doppelstanzen verwen- 
den, da hierdurch ein Drehen der Platten ver- 
mieden wird. 

Abbildung 12 zeigt eine Balkenbiege- 
maschine, die mit einer wagerechten 
Lochmaschine und einer doppelten 
Formeisen- und Gehrungsschere 
vereinigt ist. Auf dieser Maschine kann die 
Bearbeitung der Formeisen, Spanten, Decks- 
balken u. dgl. erfolgen. Sie besteht aus einem 
kräftigen Gestelle, in dessen Mitte ein schwerer 
Bock eingebaut ist, der den Motorantrieb trägt. 
Der Antrieb aller vier Werkzeuge erfolgt durch 
einen gemeinsamen Schwinghebel. Die Anord- 
nung der Werkzeuge ist in der Art vorge- 
nommen, daß links die Biege- und rechts die 
Locharbeit erfolgen kann, während die beiden 
Profilscheren, schräg sitzend, zwischen Bieger und Durch Einsetzen entsprechender Messerplatten 
Locher sich befinden. Die Formeisenscheren sind läßt sich die Maschine auch zum Schneiden von 
zum Schneiden von Gehrungen geeignet und können Z-, U- und T-Eisen benutzen. Jedes Werkzeug ist 

für sich ein- und ausrückbar, 
die Wagrecht-Lochmaschine ist 
mit einer Tippvorrichtung ver- 
sehen, wodurch Fehllochungen 
vermieden werden. Der Ab- 
streifer ist so ausgebildet, daß 
er sich sofort für jede belie- 
bige Blechstärke einstellen 
läßt. Sowohl Loch- als auch 
Biegewerk sind mit Hand- 
und Fußausrückungen ver- 
sehen, die dem Arbeiter er- 
möglichen, die Spanten und 
Balken mit beiden Händen 
festzuhalten und die Ausrük- 
kung des Werkzeuges durch 
Fußtritt zu vollziehen. Senk- 
recht verstellbare Auflagerol- 
len ermöglichen eine bequeme 
Zuführung des Materials. Alle 
Werkzeuge können dabei 
unabhängig voneinander ar- 
beiten. 
Abb. 13 zeigt eine Wag- 
recht-Biege- und Richt- 
Abb. 12. Balkenbiegemaschine presse etwas anderer Bauart, 


Rollgangswagen aus Eisenkonstruktion; auch hier 


Abb. 13. Biegepresse 
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Abb. 14. 


auf welcher kleinere und größere Profile (auch Blech- 
streifen) gebogen oder geradegerichtet werden. Bei 
diesem Modell wird der ‚Stößel in Richtung auf 
das zu biegende Werkstück ‚eingestellt, um das 
allmähliche Biegen zu erreichen. Der Arbeiter kann 
von seinem Stand aus Kupplung und Stößelver- 
stellung bedienen, sowie auch das seitliche Ver- 
stellen des Profils auf die einfachste Weise vor- 
nehmen, Mittels einer besonderen Vorrichtung läßt 
die Maschine ohne weiteres das Biegen von klei- 
neren Krümmungen zu. 
Blechkantenhobelmaschinen werden 
entweder als einfache oder als Doppelmaschinen 
mit feststehendem oder im Winkel schwenkbarem 
Querbett gebaut; ein Modell letzterer Konstruktion 
(im Antrieb älterer Bauart) zeigt die Abb. 14. Die 


Quermasd.ine 


Abb. 15. Blechkantenhobelmaschine 


Blechkantenhobelmaschine 


zu hobelnden Bleche werden auf einen Tisch oder 
Rollenunterlagen gelegt und durch Spannschrauben, 
welche in einem in Eisenkonstruktion ausgeführten 
Spannbügel sitzen, festgespannt. Die Festspannung 
erfolgt von Hand oder hydraulisch. Der auf dem 
Langbett verschiebbare Support ist als Doppel- 
support ausgebildet, wobei der eine Stahl im Vor- 
gang, der andere im Rückgang schneidet, während 
der am Querbett verschiebbare Support als Wende- 
support arbeitet und von Hand umgeschaltet wird. 
Der Antrieb beider Supporte ist vollständig ge- 
trennt und erfolgt durch Riemen. In Abb. 15 
ist eine Doppelmaschine mit festem Querbett 
dargestellt. Antrieb erfolgt für jeden Support durch 
umsteuerbaren Motor von 32 PS, der mittels Räder- 
vorgelege die jeweilige Hauptantriebsspindel im | 
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Bett betätigt. Um ein Zusammenrennen der beiden 
Supporte an der Winkelspitze zu verhindern, sind 
elektrische Sicherheitsvorrichtungen 
vorgesehen, welche beim Eintritt eines Supports in 
die Gefahrzone die Maschine 
abstellen. Die Festspannung 
der Bleche geschieht elektrisch, 
indem je ein auf der Tra- 
verse sitzender Motor von 6 
bzw. 15 PS vorgesehen ist, der 
mittels Ráderiibersetzung die 
Spannspindeln antreibt. Diese 
Hobelwerke werden in der Re- 
gel für Platten von 10x 2: m 
gebaut und arbeiten mit einer 
Schnittgeschwindigkeit von etwa 
12 m in der Minute. Auf man- 
chen Werften kommt aber die | 
Querhobelmaschine in Fortfall, - 
so daß nur eine einseitige Bau- 


art verwendet wird. 
Eine interessante Abart einer Blechkantenhobel- 


maschine, die außer zum Behobeln von Blechen 
und Blechpaketen auch zum Hobeln der schrägen 
Stoßverbindungen an schweren Stahlplatten ge- 
eignet ist, wird durch die Abb. 16 veranschaulicht, 
welche die Maschine eingestellt für die letztere 
Arbeit zeigt; der schwere Spannträger, welcher 
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sonst zum Festhalten der Bleche dient, wird 
nach außen auf dem Tisch verschoben, um 
dem Support nicht im Wege zu stehen; der- 


selbe ist um 90 Grad schwenkbar eingerichtet. 


| 


| 


Abb. 16. Panzerplattenhobelmaschine 


Das Hobeln erfolgt sowohl im Vor- als auch im 
Rückgang durch zwei abklappbare Stähle, wobei 
das Abklappen durch einen hydraulischen Ueber- 
tragungsmechanismus erfolgt. Die Maschine wird 
durch einen umsteuerbaren Motor von 30 PS an- 
getrieben; Hobellänge 10 m; Spannhöhe 300 mm; 


Arbeitsgeschwindigkeit 6 bis 12 m in der Minute. 
(Schluß folgt) 


Der Flugzeugbau Schütte-Lanz 


Von Dipl.-Ing. 


Das letzte D-Flugzeug, das der Flugzeugbau 
Schütte-Lanz herausgebracht und das vorzügliche 
Leistungen gezeigt hat, war der in den Abb. 11 und 
12 gezeigte Typ DVII mit überkomprimiertem 
160/185 PS-Motor. Er unterscheidet sich in seinem 


Abb. 11 ° 


Aufbau von dem bekannter gewordenen Fokker 
DVII nur wenig, war aber infolge seiner statisch 
besser durchgebildeten Holzkonstruktion nicht un- 
wesentlich leichter. Abb. 12 zeigt das schon dem 
chütte-Lanz DIV eigen gewesene große Seiten- 
leitwerk deutlich. 

Nähere Angaben über Spannweiten, Gewichte, 
Leistungen und dergleichen für die einzelnen Typen 
zu machen, erscheint bei dem weiten Zurückliegen 


W. Hillmann 


(2. Fortsetzung) 


dieser Konstruktionsperiode überflüssig. Es soll 
nur so viel gesagt werden, daß sich sowohl die 
Größen- als auch die Gewichtsverhältnisse der 
Schütte-Lanz-Kampfeinsitzer stets an der untersten 
Grenze des damals Ueblichen gehalten haben, 


Abb. 12 


woraus nafürlich zum mindesten gute Steigleistun- 
gen resultieren mußten. 

An dieser Stelle seien einige Bemerkungen 
über Steiggeschwindigkeiten der Kampfeinsitzer ein- 
geschaltet. Zu Beginn des Krieges waren die Steig- 
leistungen der Flugzeuge, auch der zunächst für 
den Angriff auf Luftgegner -- Flugzeuge oder 
Luftschiffe — allein in Frage kommenden Kampf- 
einsitzer, noch recht dürftig. Jedenfalls erklärten 


SCHIFFBAU 120 


damals die Luftschiffleute immer wieder, das Flug- 
zeug vermöge dem Luftschiff nichts anzuhaben, weil 
es in der Steiggeschwindigkeit wohl nie das schnell 
steigende Luftschiff erreichen werde. In der Tat 
galten damals Flugzeugleistungen von 1000 m in 
10 Minuten, also durchschnittlich 1,7—1,8 m/sec 
schon als ganz brauchbar. Das wurde aber schnell 
anders. Schon der erste Einsitzer-Doppeldecker 
S.L. DI stieg mit dem probeweise eingebauten 
80 PS-Motor auf 1000 m in 5 Minuten, mit 100 PS 
in 3 Minuten, also mit 5,5 m/sec. Diese Leistungen 
wurden aber noch erheblich verbessert. So zeigt 


Abb. 13 ein Steigpriifungs-Originalbarogramm des 
dem S.L. DIV entsprechenden Mark-Flugzeugs 
(Abb. 9), welches mit Vollast in 14 Minuten auf 
5000 m stieg, 


also mit einer durchschnittlichen 


Steiggeschwindigkeit von ca. 8,35 m/sec zwischen 
0 und 2000 m, 6,35 m/sec zwischen 2000 und 4000 m, 
4,15 m/sec zwischen 4000 und 6000 m, also für den 
Sommer 1918 recht beachtliche. Leistungen. Zum 
Vergleich dazu zeigt Abb. 14 im gleichen Maßstab 
das Barogramm einer allerdings unbeabsichtigten 
„Schnellsteigfahrt“ des Luftschiffes S. L.I vom 
13. April 1913*). Die Aufstieggeschwindigkeit von 
O auf 1750 m in 4 Minuten, also 7,3 m/sec, hat 
wohl kein Luftschiff je wieder erreicht, abgesehen 
von der „Shenandoah“ (ehemals L.Z. 126), die 
dabei freilich zu Bruch gegangen ist. Jedenfalls 
dürfte aus diesen Zahlen hervorgehen, daß durch 
die Entwicklung der Kampfeinsitzer, obwohl die 
angeführte Flugzeugleistung während des Krieges 
kaum noch wesentlich übertroffen sein dürfte, das 
Luftschiff als Kriegswaffe schon damals als ab- 
getan gelten mußte. 


*) Siehe: „Der Luftschiffbau Schütte-Lanz von 1908 bis 
1925“, Verlag Oldenbourg. S. 74. 


Mit welcher Präz 
betriebstechnischen  í 
Schütte-Lanz ganz be 
spruchten Kampfeinsit 
zeigen die Abbildung 
sorgfältige statische ] 
Rumpfaufbaues und 
durchdachte Ausbildı  _ 
wichtiger Teile, wie z. er 
Zweck raffiniertester C 
sind. Ändererseits ge 
18 eine Vorstellung « 
Kosten gescheut word 
truppe nur allerzuv 
Hand zu geben. At 
einer Zellenhälfte de 


En 


Abb. 14 


sitzers vom Typ DI, Abb. 18 die Bruchprobe eines 
ganzen Flugzeuges vom Typ des schweren Kampf- 
einsitzers. Diese Bruchproben, zu denen immer ein 
Serienexemplar an die Abnahmebehörde in Adlers- 
hof geliefert werden mußte und die naturgemäß 
jedesmal das Flugzeug kosteten, sind bei Schütte- 
Lanz, wie die Bilder zeigen, jeweils vorher schon 
einmal im eigenen Werk ausgeführt worden, um 
nur wirklich Einwandfreies zur Abnahme vorführen 
zu können. 

Ein Gebiet, auf dem sich der Flugzeugbau 
Schütte-Lanz nur mit einer einzigen Eigenkonstruk- 
tion betátigt hat, ist das des kampffähigen Auf- 
klärungs-, des C-Flugzeuges. Diese Konstruktion 
ist aber für deutsche Verhältnisse so ungewöhnlich 
gewesen, daß etwas näher darauf eingegangen sel. 
Sie entstand auf Grund eines persönlichen 
suches des damaligen Inspekteurs der Flieger 
truppen bei dem Verfasser. Die Front verlangte 
damals — es war im Frühsommer 1915 — als 
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Abb, 18 


Abb, 17 


a ei 


SCHIFFBAU 122 


Gegengift gegen die außerordentlich beweglichen 
Flugzeuge vom Farman- und ähnlichen Typen 
plötzlich ein C-Flugzeug mit Druckpropeller und 
vorderer Maschinengewehrkanzel, ein Flugzeug mit 
hoher Geschwindigkeit und möglichster Wendigkeit. 
Das mit größter Beschleunigung eingereichte Projekt, 
dessen Ausführung die Inspektion umgehend zu- 
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Aufsicht nicht unerheblich schwerer geworden als 
veranschlagt, so daß sich in diesem Punkte gewiß 
noch etwas hätte herausholen lassen. Die Abb. 
19—21 zeigen den Rif und zwei Ansichten des 
Flugzeuges. Die offene Gitterschwanzkonstruktion 
war ja nichts neues, aber mit der Verlegung des 
Rumpfes nach oben waren ganz erhebliche Vor- 


I is 
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Abb. 19 (Mabstab 1: 100) 


stimmte, kann als durchaus gelungene Lósung der 
Aufgabe angesprochen werden, denn die mit dem 
160 PS-Motor erzielte Geschwindigkeit von fast 
160 km/Std. war damals unbedingt etwas besonderes 
und die Wendigkeit überraschte sogar den Kon- 
strukteur. Allerdings blieb die Steigfähigkeit hinter 
den Erwartungen zurück, aber die Maschine war 
infolge der durch einen kurz vorher erlittenen 
Sturz des Konstrukteurs verursachten mangelnden 


teile erzielt, die mit dem einzigen Nachteil einer 
gewissen Empfindlichkeit bei Radlandungen, über- 
haupt des nicht ganz leichten Landens, nichf zu 
teuer erkauft schienen. Der erste für diese Rumpf- 
anordnung maßgebende Gesichtspunkt war der, ein 
möglichst großes Aktionsfeld für das auf einem 
Drehgestell — es war das im Großflugzeug bereits 
verwendete — in der Kanzel montierte Maschinen- 
gewehr zu erhalten. Die Abbildungen zeigen, 44 
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Abb. 20 


diese Absicht in einem Maße erreicht worden ist, 
wie es später nur die im Oberfliigel von Riesen- 
flugzeugen eingebauten Maschinengewehrtürme er- 
möglichten. Das Flugzeug war so, im Gegensatz zu 
allen bis dahin üblichen nur auf Verteidigung ein- 
gerichteten, hervorragend auch zum Angriff 
zu gebrauchen. Der zweite Gesichtspunkt 
war der, den von jedem Flieger gefürchteten 
„Motor im Rücken“ so tief zu bekommen, 
daß bei einem Kopfstand bzw. -sturz die 
Insassen unbedingt vom Motor freikommen 
mußten. Als letzter Gesichtspunkt kam hin- 
zu, die Hauptgewichte so hinzubringen, daß 


den Auftriebsmittelpunkt heranrückte, was 
die Steuerempfindlichkeit bzw. Wendigkeit 
nur günstig beeinflussen konnte. Die durch 
die getroffene Anordnung mögliche Ge- 
drängtheit dieser Konstruktion ließ auch die 
erwünschte Panzerung verhältnismäßig sehr 
leicht ausfallen. — Wegen der größtmög- 
lichen Beschleunigung der Fertigstellung, die 
etwa zwei Monate beanspruchte, war statt der Ganz- 
Stahl-Konstruktion nur das Fahrgestell und der Git- 
terschwanz ganz aus Stahl, während der Rumpf vor- 
erst ein verspanntes Holzgerippe bekam. Die 
mangels rechtzeitiger Anlieferung des Stahlrohr- 
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materials aus Holz gefertigten Flügelholme wurden 
— auch wohl ein Kuriosum — zum Zweck der Bei- 
behaltung des recht dünnen (Geschwindigkeits-) 
Profils in besonderer Weise mit Stahlbändern ar- 
miert. — Aber selbst die größte Beschleunigung 
der Arbeit konnfe nicht verhindern, daß das ein- 
trat, was der Konstrukteur als seine Befürchtung 
dem Inspekteur gegenüber bereits ausgesprochen 
hatte. Als das Flugzeug abgeliefert und damit für 
serienreif erklärt wurde, hatte sich die Front bereits 
wieder anders besonnen: Flugzeuge mit hinten 
liegendem Motor wollte man nicht mehr. 


Die Tatsache, daß die überaus intensive In- 
genieurarbeit des Mannheim-Rheinauer Flugzeug- 
baues so gänzlich wirkungslos verpuffte, ließ die 
Notwendigkeit einer näheren örtlichen Verbindung 
des Werkes mit der in der Reichshauptstadt an- 
sässigen maßgebenden Heeresbehörde immer deut- 
licher hervortreten. Freilich hat sich der Flugzeug- 
bau Schütte-Lanz, ohnehin gehandikapt durch den 
Vorsprung der alten Johannisthaler Flugzeugfabri- 
ken gerade auf diesem Gebiet, auch nach seiner 
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Abb. 21 


Uebersiedlung in die Nähe von Berlin, vor allem 
mangels geeigneter konstruktiver Hilfskräfte, nie 
wieder mit der Eigenkonstruktion von C- Flug- 
zeugen befaßt, sondern sich auf den Lizenzbau be- 


schränkt. (Fortsetzung folgt) 


Krane zum Versetzen schwerer Betonblöcke 
beim Hafenbau 


. Der Bau von Molen und Kaimauern findet bekannt- 
lich sehr häufig mit Hilfe großer Betonblöcke statt, 
die an Land hergestellt werden und nach vollständiger 
Erhärtung ins Wasser versenkt und zu einer massiven 
Mauer zusammengesetzt werden. Diese Bauweise hat in 
den letzten Jahren infolge ihrer verschiedenen Vor- 
teile gegenüber den früher üblichen Dämmen aus Holz 
mit Erd- oder Steinpackungen, aus losen Steinschüftungen 
oder in Naßbetonierung zusehends an Bedeutung ge- 
wonnen. In Anbetracht der großen Menge und der 
vielfach riesigen Gewichte der Blöcke, die für der- 
artige Hafenbauten erforderlich sind, ist es klar, daß 
nicht nur Apparate zum Verarbeiten und Mischen des 
Betons, sondern auch besondere Vorrichtungen zum 
Iransportieren und Versenken der fertigen Blöcke vor- 
handen sein müssen. Die im sonstigen Hafenbetrieb 


üblichen Hebezeuge und Transportvorrichtungen lassen 
sich nur in seltenen Fällen für das Versetzen dieser 
Blöcke verwenden, denn entweder reicht ihre Tragkraft 
nicht aus, oder sie können infolge ihrer Bauweise den 
an sie zu stellenden Anforderungen nicht gerecht werden. 
Es müssen also besondere Vorrichtungen beschafft 
werden, mit deren Hilfe die Blöcke an die Baustelle 
herangeschafft und versenkt werden. 

Für den Molenbau haben sich im wesentlichen zwei 
Kranarten als besonders geeignet erwiesen, und zwar 
der Portalkran und der Schwimmkran. Ihre Eignung 
für eine. vorliegende Bauaufgabe richtet sich nach der 
angewandten Bauweise, für die im wesentlichen zwei 
Möglichkeiten bestehen. 

Die wohl am meisten angewandte Art der Bau- 
ausführung besteht darin, die Blöcke mit Eisenbahn- 
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Abb. 1. Fahrbarer 80 t-Portalkran beim Hafenbau in Melilla (Marokko) 


fahrzeugen auf dem schon bestehenden Molenkórper 
bis ans Ende zu fahren, wo sie von einem Kran auf- 
enommen und an der richtigen Stelle versenkt. werden. 

r Kran baut auf diese Weise die Mole oder die Kai- 
mauer vor sich auf. Für diesen Zweck werden im 
allgemeinen drehbare Portalkrane verwendet, da sie 
am besten geeignet sind, mit durchfahrenden Eisen- 
bahnfahrzeugen zusammenzuarbeiten und bei geringem 
Platzbedarf je nach Ausladung über einen großen 
Arbeitsbereich verfügen. Es liegt also hier eine Arbeits- 
teilung vor, da dem Kran nur die Aufgabe zufällt, 
die Fahrzeuge zu entladen und die Blöcke in der ge- 
wünschten Weise abzusetzen, während die Beförderung 
vom Lande bis zum Molenkopf besonderen Schienen- 
fahrzeugen überlassen bleibt. 

Einen solchen Portalkran für Hafenbau zeigt die 
Abb. 1. Der geringe Platzbedarf dieses Kranes ist be- 
sonders augenfállig, wenn man bedenkt, daß er bei 
24 m Ausladung eine Nutzlast von 80 t bewältigen kann. 
Die gesamte Ausladung beträgt 50 m, doch darf die 
Last in dieser Lage 10 t nicht überschreiten. Die ein- 
zelnen Bewegungen werden mit folgenden Geschwindig- 
keiten ie Heben 1,4 m/Min., Katzfahren 
5 m/Min., Kranfahren 8,5 m;Min. und Drehen einmal 
in 9 Min. Der Kran hat elektrischen Einzelantrieb für 
jede Bewegung. Das Hub- und Katzfahrwerk ist am 
hinteren Ende des Auslegers angebracht, 
wo es gemeinsam mit einem Beton- 
block als Gegengewicht dient. Die Katze 
ist nur als Rollenkatze ausgebildet und 
wird durch Seilzug hin- und hergezogen. 
Das Hubseil läuft vom Hubwerk aus 
durch die Katze und ist am vorderen 
Auslegerende befestigt, so daß beim 
Katzfahren die Last auf gleicher Höhe 
bleibt. Das Führerhaus befindet sich 
über dem Portal innerhalb des Aus- 
legergerüstes. 

Für das Greifen kleinerer Blöcke 
werden Greiferorgane verwendet, die mit 
ihren Klemmbacken von zwei Seiten an 
die Blöcke gelegt werden und beim An- 
ziehen des Hubseiles diese unter hohem 
Schließdruck mit anheben. Derartige 
Blockgreifer sind jedoch nur dann zu 
verwenden, wenn Gewicht und Festig- 
keit der Blöcke es zulassen. Außerdem 
können die Blöcke nicht dicht neben- 
einander abgesetzt werden, da die 
Klemmbacken im Wege sind. In den 
meisten Fällen sind die Blöcke mit 
zwei schachtarfigen Äussparungen ver- 


Abb. 2. 400 t-Schwimmkran im Hafen 
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sehen, in die hakenarti Stangen 

oben her eingefiihrt ea Diese sind: 
durch eine in den Kranhaken ein- 
gehángte Traverse miteinander ver- 
bunden und fassen die Blöcke von unten: 
her. Manchmal sind auch noch besondere 
Drehvorrichtungen an der Traverse vor- 
gesehen, so daß die Blöcke in der rich- 
tigen Winkelstellung eingestellt ver- 


Verbinden der Blöcke miteinander wer- 
den die Aussparungen nach dem rich- 
tigen Zusammensetzen mit Beton aus- 
gefüllt. 

Die zweite Art der Bauausführung 


durch Schwimmkrane am Land aufge- 


dort versenkt werden. Der Schwimm- 
kran übernimmt also beide Arbeits- 
vorgänge, sowohl das Befórdern der 
Blöcke an die Baustelle als auch deren. 
Zusammenschichten zu einer Mauer. 
Für die Wahl dieser 
können zwei Gründe maßgebend sein; 
erstens, wenn der Umfang der Bau- 
arbeiten sehr gering ist oder es sich 
nur um Reparaturen handelt, so dafl 


eines Portalkranes nicht lohnt, anderer- 
seits aber ein Werft-Schwimmkran mit hinreichender 
Tragkraft vorhanden ist, der für die Arbeit herangezogen 
werden kann, zweitens, wenn die Gewichte der ver- 
wendeten Blöcke so groß werden, daß ihre Bewältigung 
mit Schienenfahrzeugen auf der Mole und einem Portal- 
kran ausgeschlossen erscheint. Im letzten Falle bleibt 
als einzige Möglichkeit der Schwimmkran, der aller- 
dings diesem Verwendungszweck entsprechend eine be- 
sondere Ausbildung erfahren muß. 

Schwimmkrane haben gegenüber Landkranen auch 
noch den Vorzug, daß sie bei entsprechender Ausbildung 
des Pontons nach Abschluß der Bauarbeit an eine: 
neue Baustelle fahren: können, während Portalkrane erst 
abgebrochen, zerlegt an die nächste Arbeitsstelle trans- 
portiert und dort wieder aufgebaut werden müssen. 
Auch wenn der Portalkran nicht anderweitig verwendet 
werden soll, muß er doch meistens von den fertigen: 
Molen oder dem Kai entfernt werden, damit er den 
Verkehr nicht behindert. Ein Schwimmkran dagegen 
kann an irgendeiner Stelle des Hafens festgelegt und 
für weitere Arbeiten oder Reparaturen in Bereitschaft 
gehalten werden. 

Der Schwimmkran üblicher Bauart mit dem hohen. 
schwenk- und wippbaren Ausleger, wie er den Anforde- 
rungen des Werftbetriebes entspricht, ist für die vor- 
liegende Arbeit nicht gut geeignet. Ein Schwimmkran 


von Bari (Italien) beim Versenken von Betonblöcken 


senkt werden können. um innigen. 


für Hafendämme ist die, daß die Blöcke- 


nommen, zur Baustelle gefahren und. 


Bauweise: 


sich die Beschaffung und Aufstellung. 
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für Hafenbauten muß an Deck genügend Platz für 
mehrere Blöcke aufweisen, da es nafürlich außerordent- 
lich zeitraubend wäre, wenn jeder Block einzeln von 
dem langsamfahrenden Schwimmkran zur Baustelle ge- 
bracht werden müßte. Ein ausgesprochener Werftkran 
kommt also nur in Frage, wenn, wie bereits bemerkt, 
der Umfang der Arbeiten sehr gering ist. Es können 
zwar auch Werftkrane und sonstige schwimmende 
Schwerlastkrane, die auch gelegentlich zum Hafenbau 
benutzt werden sollen, mit einer so großen freien Deck- 
fläche versehen werden, daß sie mehrere Blöcke gleich- 
zeitig mitnehmen können*); da diese Krane jedoch nicht 
nur für Hafenbau bestimmt sind, sondern auch anderen 
Verladearbeiten angepaßt sein müssen, lassen sie nur 
eine teilweise Berücksichfigung der einzelnen Anforde- 
rungen des Hafenbaues zu. Folgerichtige Beachtung der 
Bedürfnisse des Hafenbaues zwingt zur völligen Ab- 
änderung der gewohnten Anordnung. 

Vollständig auf die Bedürfnisse des Hafenbauea 
mit Betonblócken ist der 400 t-Schwimmkran mit Dampft- 
betrieb zugeschnitten, der für den Bau des Hafens von 
Bari (Italien) geliefert wurde. Der Kran besteht aus 
einzm brückenartigen Gerüst, dessen Stützen nur wenig 
Raum auf dem Ponton beanspruchen und eine lange 
zusammenhängende Deckfläche freilassen, die von der 
auf der Brücke laufenden Katze bestrichen werden kann. 
Die vordere Stütze ist als Pendelstütze ausgebildet, 
die hintere ist mit dem Brückenträger fest verbunden 
und ruht gelenkig auf dem Schwimmkörper. Die Blöcke 
werden vom Land aufs Schiff und umgekehrt zum 
Versenken über die Bordwand hinaus durch die Katze 
wagerecht befördert. Die Spannweite der Brücke er- 
gibt sich aus der Forderung, drei Blöcke bis zu 12 m 
Länge hintereinander zwischen den Stützen unterbringen 
zu können. Die Höhe der Katzfahrbahn ist so ge- 
wählt, daß unter Berücksichtigung des Eintauchens des 
Pontons während des Beladens die Blöcke von dem 
3 m über Tiefwasserstand liegenden Kai mit einem 
Spiel von 0,5 m abgenommen werden können und die 
Katze mit einem angehängten Block über die bereits 
an Deck liegenden Blöcke hinwegfahren kann. Die Aus- 
ladung der Brücke hat man natürlich mit Rücksicht auf 
das riesige Gewicht der Blöcke und die dadurch be- 
dingte außergewöhnlich hohe Beanspruchung der Kon- 
struktion und Verschiebung der Gleichgewichtslage mög- 
lihst zu beschränken gesucht. Immerhin muß die Last 
7,7 m über die Pendelsätze hinausgefahren werden, um 
die Blöcke von der Kaimauer aufnehmen und hart an 
der Bordwand vorbei versenken zu können. 

Die Katze läuft mit 16 Laufrollen auf dem Ober- 
gurt der Brücke, je zwei Rollen sind in einem Schwing- 
hebel gelagert. Die Greifervorrichtung für die Blöcke 
hängt an zwei Flaschenzügen von je zwölf Seilsträngen. 
Die Seile sind 51 mm stark und weisen eine Bruch- 
last von rund 159 t auf. Die beiden Zugstränge werden 
zu den beiden miteinander verbundenen Hubwerken 
geführt, die im Ponton untergebracht sind. Da durch 
die sechsfache Flasche und die Hubhöhe von 24 m 
die Länge der beiden aufzuwickelnden Seile mehr als 


je 300 m beträgt, konnten sie nicht auf je einer Trommel 
el 


untergebracht werden. Es wurden daher Doppe 
trommeln gewählt, von denen das spannungslose Seil 
auf Speichertrommeln läuft, auf die es in mehreren 
Lagen aufgewickelt werden kann. Diese Anordnung 
hat sich bei den vielen von der Demag ausgeführten 
Schwerlastkranen sehr gut bewährt. 

Das Verfahren der Katze geschieht durch Seilzug, 
der beim Ausfahren durch zwei zweisträng'ge Flaschen- 
zuge vorn an der Katze ausgeübt wird. Je ein Ende 
wi Flaschenzugseile ist am vorderen Ende des Aus- 
pers befestigt. Von dort aus sind die Seile über 

llen an der Katze, von dort zurück zu Führungsrollen 
an vorderen Auslegerende und dann über Leitrollen 
fan Brückengerüst entlang zu den Katzfahrwinden ge- 
ia rt. Wenn die Katze nach vorne fährt, müssen natür- 
ich die Hubseile nachgelassen werden, damit sich die 
Hub in gieicher Höhenlage bewegt und keine unnütze 
= arbeit geleistet zu werden braucht. Das Einziehen 
Zi Katze geschieht durch einfaches Anziehen der Hub- 
aR gleichzeitigem Nachlassen der Katzfahrseile. 


keit „Einen solchen Schwimmkran von 6) t Tragfähig- 
it lieferte die Demas nach Antofagasta in Chile. 


Damit bei nach vorne geneigtem Ponton' unbedingtes 
Feststehen der Katze gewährleistet ist, und die Katze 
auch in unbelastetem Zustand unbedingt rückwärts 
fahren kann; ist noch ein weiterer Flaschenzug am 
rückwärtigen Ende der Katze angebracht. Die Katzfahr- 
winde besteht aus drei Trommeln mit den zugehörigen. 
Vorgelegen. Die beiden äußeren Trommeln wickeln die 
Katzfahrwinde auf, die mittlere das Rückzugseil. 
Für den Antrieb der Hub- und Fahrbewegung ist 
eine gemeinsame  Zweizylinder-Auspuffmaschine mit 
Kulissensteuerung vorgesehen, die bei 250 Uml./Min. und 
7 at Dampfdruck etwa 105 PS leistet. Beim Senken 


der Last wird die Maschine nicht abgekuppelt, sondern. 


läuft als Verdichter mit, um die Last wirksam ab- 
zubremsen. Die Hub- und Senkgeschwindigkeit beträgt 
0,4 m’Min. Die Katzfahrbewegung wird durch eine 
Federbandkupplung von einer der Hubwerks-Vorgelege- 
wellen abgenommen, da die Katzfahrwinde und die 
Hubwinde gleichzeitig laufen müssen, wenn eine Katz- 
bewegung ohne Are y Heben bzw. Senken der 
ie Katze erreicht eine Ge- 


Last möglich sein soll. 
schwindigkeit von 4,8 m/Min. Um die Blöcke kurz vor 


dem endgültigen Äbsetzen schnell versenken zu können, 
die Senkgeschwindigkeit 


durch entsprechende 


kann 
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Abb. 3. Greifvorrichtung des 400 t-Schwimmkranes mit der 
Probelast von 432 t | 


Uebersetzung auf das Vierfache erhöht werden, ohne 
daß die Dampfmaschine schneller läuft. 

Die gesamten Windwerke, desgleichen die 480 PS- 
Dampfmaschine für den Schiffsantrieb sind im Hinter- 
schiff untergebracht. Das Schiff ist 60 m lang, 30 m 
breit, 44 m hoch und hat bei Vollast einen Tiefgang 
von 2,8 m. Zur Aufrechterhaltung seiner Trimmlage 
ist neben einem festen Ballast von 260 t ein Wasser- 
ballast von 440 t vorgesehen, der durch eine Pumpe 
von 150 cbm stündliche Leistung umgepumpt. werden 
kann. Die Fahrgeschwindigkeit befrägt 4 Knoten. 

Das gesamte Hub- und Fahrwerk wird von einem 
Führerhaus aus gesteuert, das an der vorderen Brücken- 
stütze angebracht ist, so daß der Kranführer aus un- 
mittelbarer Nähe alle Vorgänge beim Aufnehmen und 
Versenken der Betonblöcke gut übersehen kann. Die 
Steuerbewegungen werden vom Führerhaus durch Draht- 
seile zur Winde übermittelt. Es sind fünf Handráder 
vorgesehen für die folgenden Steuerorsane: Dampf- 
absperrventil, Kulisse, Hubwerkbremse, Kusplüng des. 
Katzfahrwerkes und Kupplung für verschiedene Senk- 
geschwindigkeiten. 

Da die unbewährten Betonblöcke gegen Biegungs- 
spannungen sehr empfindlich sind, mußte ganz besondere 
Sorgfalt auf die Ausbildung der Greifvorrichtung ver- 
wendet werden. Die bisher verwandten Aufhinge- 
vorrichtungen reichten für die g-oßen Abmessungen und 
Gewichte der Blöcke nicht mehr aus. Es kam nur eine 
mechanische Vorrichtung in Betracht, die den Block von 
unten faßt und eine gleichmäßige Verteilung des Block- 
gewichtes auf mehrere Auflagestellen gewährleistet. In 
die beiden Schächte, die in jedem Block aussespart 
sind, werden von oben her je vier Pratzen einseführt, 
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um den Block von unten zu fassen. Je zwei diagonal 
gegenüberliegende Pratzen sind durch eine Art Parallel- 
führung so miteinander verbunden, daß es möglich ist, 
die Pratzen einander zu nähern oder schirmartig aus- 
einanderzuspritzen. Die Betätigung der Greiferpratzen 
eschieht durch einen Motor oder von Hand unter 
wischenschaltung eines Seilzuges von der Katzenplatt- 
form aus. Die Pratzen tragen bewegliche Auflage- 
platfen, die so bemessen sind, daß der zulässige Auf- 
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Abnahmeprüfung beginnen. Diese wurde nacheinander 
mit verschiedenen Belastungen vorgenommen. Die 
höchste Prüflast betrug 452 t. Die Katze wurde mit 
dieser Last bis zum Heck und dann wieder zurück 
bis zur äußersten Bugstellung, also 7,8 m über Bord- 
kante hinaus verfahren. Dann wurde sie abgesenkt 
bis zu 5 m unter dem Ponton, hierauf wieder ge 
hoben und an der Ausgangsstelle wieder abgesetzt. Die 
größte elastische Durchbiegung des Brückenträgers in 
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Abb. 4. Stapellauf des 400 t-Schwimmkranes 


lagedruck nicht überschritten wird. Damit das Block- 
gewicht sich gleichmäßig auf die acht Pratzen verteilt, 
sind weitgehende Ausgleichvorrichtungen vorhanden. Je 
zwei nebeneinander hängende Pratzen sind an einem 
Ausgleichhebel aufgehängt. Zwei solcher Hebel bilden 
unter Zwischenschaltung von Kreuzgelenken an einem 
gemeinsamen Ausgleichhebel eine Pratzengruppe. Die 
beiden Pratzengruppen sind weiterhin mit Kreuz- 
gelenken an den großen Balancier angeschlossen, von 
wo die Last vollständig ausgeglichen auf die beiden 
Flaschenzüge übergeführt wird. 

Der Stapellauf dieses Riesenkranes erfolgte am 
23. Juni 1926. Einen Monat später konnte bereits die 


der Mitte zwischen den Stützen betrug dabei nur 39 mm. 
Beschädigungen an der Eisenkonstruktion und den Nieten 
traten nicht auf; auch der maschinelle Teil der Anlage 
arbeitete bei dieser Ueberlastung einwandfrei. Die er- 
reichten mittleren Arbeitsgeschwindigkeiten waren etwas 
höher als die garantierten. 

Die Entwürfe, Berechnungen und Konstruktionen des 
Schwimmkranes mit Ausnahme des Pontons wurden von 
der Demag ausgearbeitet. i 

Kranschiff und Brückengerüst stellte die Firma 
Cantieri del Tirreno, früher Società Esercizio Baccini, 
Genua her, die Katze mit Greifvorrichtung sowie das 
Windwerk die Demag. 


E EEE EEE EEE EEE EEE 


Auszüge und Berichte 
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35. Versammlung der American Society 
ofNaval Architects and Marine Engineers 
in New York am 10. und 11. November 1927 


(1. Fortsetzung) 
Ueber 
„Die Wampanoag, das schnellste Schiff im Jahre 1868“, 


berichtete ]. Swan. 
Die ,Wampanoag” wurde im nordamerikanischen 


Bürgerkrieg zum Schutze der Handelsflotte der Nord- 
staaten mit fünf anderen großen Schiffen er- 
baut. „Wampanoag“ und ,Ámmonoosuc” erhielten ein 
Ridergetriebe, weil der Erbauer der Schiffe und ihrer 
Maschinenanlagen, Benjamin F. Isherwood, bei der gro- 
ßen Maschinenleistung die minutliche Schraubendrehzahl 


von 64 für zu gefährlich hoch hielt, um ohne Schaden 
für den Schiffskörper in der Maschine angewandt wer- 
den zu können. Das Rad auf der Maschinenwelle er- 
hielt neun Reihen von 84 hölzernen Zähnen, das Ka 
auf der Schraubenwelle neun Reihen von 41 eisernen 
Zähnen. Die zweizylindrige Maschine mit einer Leistung 
von etwa 4000 IPS arbeitete mit einem Dampfdru j 
von 2,8 at, der in acht Kofferkesseln mit je 7—8 Feue 
rungen und einer Heizfläche von 2600 m? bei einem 
stündlichen Kohlenverbrauh von 1,4 kg/IPS erzeugt 
und in vier Ueberhitzerkesseln überhitzt wurde. Damp 
strahlgebläse in den vier Schornsteinen erzeugten künst 
lichen Zug. Die mit der angegebenen Leistung erzielte 
Geschwindigkeit betrug etwa 16,5 kn auf der 38stündigen 
Probefahrt. Das Drucklager war zweiteilig und 

stand aus einem Lager mit 18 Druckbügeln sowie einem 


u 
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einfachen Kugellager mit 24 Kugeln von 70 mm Durch- 
messer; beide Lager konnten einzeln oder zusammen 
belastet werden. 

Der Schiffskörper hatte die Abmessungen 102,11 x 
13,77 m und in ausgerüstetem Zustand bei 5,64 m 
Tiefgang und ò = 0,566 die Verdrängung von 4280 t. 
Um bei der schweren Maschinenanlage und der Not- 
wendiskeit, wegen Mangel an genügender Erfahrung 
im Eisenschiffbau Holz als Baustoff für den Schiffs- 
körper verwenden zu müssen, die Längsmomente mög- 
lichst zu verringern, wählte Isherwood ein für damalige 
Verhältnisse recht völliges Heuptspant und ordnete d.e 
Maschine mittschiffs, die Kessel je zur Hälfte davor 
und dahinter an. Außer der Maschinenanlage war eine 
große Besegelung angeordnet. Die Bestückung bestand 
nur aus drei 60 Pfünder-Kanonen, zwei 24 Pfünder- 
Haubitzen und zwei 12 Pfünder-Haubitzen. 

Die langwierige Herstellung der Maschinenanlase 
verzögerte die Fertigstellung der Schiffe bis weit über 
das Kriegsende. Mit dem Schwestersch:ff ‚„Ammonoosuc“ 
wurden ähnlich gute Ergebnisse erzielt, auch als Schiffe 
bewährten sie sich. Bemerkenswert an ihren Maschinen- 
anlagen sind die zahlreichen, erst in neuerer Zeit wie- 
der aufgenommenen Neuerungen. Die übrigen Schiffe 
wurden Versager. Keine von diesen sechs Kriegsbauten 
hat später praktische Verwendung gefunden. 

Darauf behandelte L. Y. Spear 


„Das Unterseeboot von heute“ 
(U-Boote für Angriff und Verteidigung). 


Das von Freunden der Abrüstung geforderte Verbot 
des Baues von U-Booten für den Angriff wird nie 
verwirklicht werden können, da die Begriffsbestimmung 
genau genommen sämtliche U-Boote umfassen müßte, 
was aber nicht beabsichtigt ist. Die Größe allein kann 
nicht maßgebend sein, da im Weltkriege z. B. schon 
Boote von weniger als 200 t Minen gelest hätten. 


Die U-Boote bilden die drei Gruppen: 1. Torpedo- 
boote für den Angriff auf Kriegsschiffe, 2. Kreuzer 
für den Handelskrieg und 3. Minenleger. In der ersten 
Gruppe wurden Boote von 35—3100 t Ueberwasser-Ver- 
drängung aufgeführt; aus der Zusammenstellung ergibt 
sich, daß beim U-Boot mit wechselnder Verdrüngung 
nur Geschwindigkeit und Fahrbereich, nicht aber An- 
griffs- und Verteidigungswert zunehmen, wie beim Ueber- 
wasserschiff; dazu sinkt mit steigender Größe die Ma- 
növrierfähigkeit. Dem Anwachsen der Maschinenleistung 
über 6000 PS zieht einstweilen noch der Dieselmotor 
eine Grenze, und höhere Geschwindigkeiten sind nur 
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durch ganz erhebliche Verdrängungssteigerung zu er- 
zie:en. Je nach Bedarf der einzelnen Marinen werden 
voraussichtlich in Zukunft die Geschwindigkeiten zwi- 
schen 18 und 23 kn, die Verdrängungen zwischen 1800 
und 3000 t liegen. Der Einfluß der Veränderung. ein- 
zelner Hauptfaktoren auf die übrigen wurde an zahl- 
reichen Abänderungen eines 1500 t-Bootes untersucht. 

Als Vertreter der Kreuzer wurden die deutschen 
U-Bcote 138—141 mit ihren Hauptabmessungen aufge- 
führt; der einzige Vorteil der ganz erheblichen Ver- 
srößerung gegenüber einem Torpedo-U-Boot liegt im 
vergrößerten Fahrbereich. Die neuen englischen Kreu- 
zer zeigen Geschwindigkeiten von über 20 kn; der 
dadurch verringerte Fahrbereich ist nur bei der gro- 
ßen Zahl der englischen Stützpunkte angingis. 

Die Minenleser gewinnen ihre Minentrasfihigkeit 
in erster Linie durch Opfern von Geschwindigkeit und 
Fahrbereich, behalten aber Torpedos und Geschütze bei. 
In neuerer Zeit werden die Minen geschützt und zu- 
sänglich im Schiffskörper gefahren, während auf älte- 
ren und kleineren Boo.en die Minen in dem Seewasser 
zugänglichen Rohren untergebracht werden. 

Im Kriege entstand in England ein U-Boots-Monitor 
zur Aufnahme eines 30,5 cm-Geschützes und das U- 
Boot zum Angriff auf deutsche U-Boote, das sich hier- 
bei durch seine hohe Unterwassergeschwindigkeit von 
14 kn besser als alle anderen Angriffswafien bewährte. 
Daraus entstand dann das engiische U-Boot mit Dampf- 
turbinen von 10—12000 WPS und 22—23 kn für Ueber- 
wasserfahrt, das aber nur geringe Geschwindiskeit unter 
Wasser besaß; Erfolg war ihnen nicht beschieden, und 
sie wurden bald verschrottet. 

Mason S. Chace bedauerte, daß in den Ver- 
einigten Staaten durch Bau kleiner Boote kostbare Zeit 
verloren worden sei, und nanníe als erforderliche Ver- 
drängung 3000—10000 t, auch Bcoie von 29009 t hieit 
er für ausführbar. 

Captain J. H. Linnard sah im Vortrag den 
Nachweis des geringen Wertes großer Verdrängung und 
warnte vor den großen Booten. 

Commander Harold E. Saunders wies 
darauf hin, daß der Reserveauftrieb bei vollbeladenem 
Schiff mit dem srößien Oelvorrat ein Wert sei, der 
das Fassungsvermögen der Ballaststanks, Freibord und 
manche anderen Faktoren für die Ueberwasserfahrt be- 
stimmt. Die im Vortrag gemachten Ansaben über den 
Reserveauftrieb sind daher äußerst wertvoll. Er be- 
zweifelte, daß die Angaben über das Minenfassungs- 
vermögen der deutschen Minenboote ganz richtig seien. 

(Fortsetzung folgt) 
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Zeitschriftenschau 


Bann en De en ee se en mn en E 
Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Auszüge und Berichte“ usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeitschriften stehen unsern Lesern, 
eitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihweise zur Verfügung, gegebenenfalls 


die sich als Bezieher unserer m 
ónnen von den betreffenden Orlginal-Aufsätzen auch Kontophot-Abzúge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden 


Neubauten 


Fahrgastdampfer „California“ mit turbo-elektrischem 
Antrieb, auf der Werft der Newport News Shipbuilding 
and Dry Dock Co., Newport News, für die International 
Mercantile Marine Co., New York, zum Dienst auf der 
Strecke New York—San Francisco erbaut. 174,95 x 24,58 
x 15,85 m. Verdrängung 30809 t, Tragfähigkeit 15500 € 
und Ladefähigkeit 790) t bei 9,83 m Tiefgang; 21006 
B.-R.-T. Drei durchlaufende Decks, außerhalb Maschinen- 
und Kesselraum zwei weitere Decks. Das oberste durch- 
laufende Deck (Schelterdeck) ist auch im Bereich der 
Aufbauten Gurtungsdeck. Back, langes Brückendeck, Pro- 
menaden- und Bootsdeck. Acht wasserdichte Schotte 
reihen bis zum Schelterdeck, drei weitere mittschiffs 
nur bis zum zweiten Deck. Vorne können drei Räume, 
im übrigen zwei Räume seflutet werden, ohne daß das 
Schiff untergeht. 384 Fahrgäste 1. KI, 363 Touristen, 
350 Mann Besatzung. Das Balanceruder hat mit Rück- 
sicht auf die Fahrt im Panamakanal die große Fläche 
von 36,5 m?, Schaftdurchmesser 585 mm, Gewicht von 
Ruder und Schaft 46 t. Anker- und vordere Verholwinde 
Dampfantrieb, Rudermaschine hydro-elektrish mit zwei 


Pumpensätzen von je 75 PS, ausreichend zum Ruderlegen 
um 70° in 39 Sek. bei 18 kn; drei Verholwinden am 
Heck elektrisch, je 11,5 t Zugkraft bei 15 m/Min. 
Geschwindigkeit. Am Fock- und Großmast je acht elek- 
trische Winden für Lasten von 750 kg und 1,5 m/Sek. 
Hubgeschwindigkeit mit 25 PS-Motor; stündl. Leistung 
je Winde 65 t. Hubgeschwindigkeit für 2 t 0,9 m:Sek. Fe;ner 
sechs elektrische Winden im Zwischendeck mit glei- 
cher Leistung, nur für 2 t-Lasten. Raum für 140 Kraft- 
wagen auf dem 2. Deck, drei elektrische Winden von je 
15 PS zum Verschieben der Kraftwagen. Zwölf große 
Seitenpforten zum zweiten und dritten Deck auf jeder 
Seite für Fahrgäste, Kraftwagen, Ladung und Vorräte. 

Die beiden Hauptturbogeneratoren sind im mitt- 
schiffs gelegenen Maschinenraum auf einer 7,5 m über 
dem Flachkiel liegenden Plattform aufgestellt; sie leisten 
bei 2640 min. Umläufen je 6750 WPS des Schrauben- 
motors; die Höchstleistung beträst 850) WPS bei 2880 
min. Umläufen entsprechend einer Schraubendrehzahl 
von 120. Die Wechselstromgeneratoren leisten normal 
je 5250 kW bei 3700, Hochstleistuns 6509 KW bei 4000 
Volt. Die beiden Synchron-Motoren für die Schrauben 
stehen im Maschinenraum, zur Kühlung ist jeder mit 
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zwei Gebläsen von je 480 com minutlicher Ansaugleistung häuser mittschiffs, Hütte. Acht 5 t-Bäume und ein 25 t- 
versehen. Die Schrauben haben drei aufgesetzte Flügel Baum an den Masten, zehn 5 t-Bäume an Pfosten, 
aus Manganbronze, 55 m Durchmesser, 5,4 m Stei- sechzehn elektrische Winden. Schiffsantrieb durch zwei 
gung. Die Schaltung der Motoren erfolgt im Maschinen- achtzylindrige einfachwirkende B. € W.-Viertaktmotoren 
raum. Die Höchstgeschwindigkeit bei 17000 WPS be- von je 38/0 IPS bei 120 min. Umläufen; Bohrung 
trägt 18 kn, bei 15500 WPS 16,5 kn, Fahrtbereich hier- 740 mm, Hub 1300 mm; elektrischer Antrieb der Hilfs- 
bei 15 400 Seemeilen. Den Dampf von 19,5 at und 55° C maschinen; drei 150 WPS-Dieseldynamos. Probefahrts- 
Ueberhitzung liefern 12 ölgefeuerte Babcock € Wilcox- geschwindigkeit 16 kn. (Shipb. and Shipp. Rec., 23. Fe- 
Kessel mit je 425 m? Heizflächke und 125 m? Ueber- bruar, S. 213. Photos und Pläne von Schiff und Motor, 
hitzerfläche. Die Kessel sind in zwei Kesselräumen, Lastenmaßstab, 4 S.) 

jeder mit Heizraum zwischen den Kesseln, aufgestellt. »Takao Maru”, für Reis- und Bananenbeförderung 
Jeder Kessel hat vier Brenner, die Preßluft liefern zwischen Formosa und Japan, von der Uraga Dock Co. 
vier Gebläse mit je 970 cbm minutlicher Saugleistung in Yokohama für die Osaka Shosen Kaisha, Osaka, 
und Antriebsmotor von 25 PS. 5450 t Heizöl sind im erbaut. 108,20 x 14,78 x 9,91 m; 3850 t Tragfähigkeit bei 
Doppelboden, in Seitenbunkern und einem Querbunker 7,10 m Tiefgang. Zweidecker mit 3. Deck in Raum |, 
untergebracht. 2 Hauptkondensatoren mit je 1030 m? 3 und 4; Back, Deckshäuser mittschiffs und hinten. 
Kühlfläche und 5300 Kühlrohren von 19 mm Durch- Zwei 3 t-, acht 6 t-Báume, ein 20 t-Baum. Zum Frisch- 
messer. Den Strom für die Hilfsmaschinen, Küche und halten der Bananen genügt auf der kurzen Reise aus- 
Beleuchtung liefern vier 500 kW-Turbogeneratoren, zwei giebige künstliche Lüftung. Hauptantrieb durch einen 
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Viertage-Schnellschiffe für den' Nordatlantik 


Hilfskondensatoren mit je 260 m? Kühlfläche. 1700 m° ¿py Turbinensatz mit doppeltem Getriebe und 3209 WPS 
Kühlräume für Obst, 1100 m? Kühlräume für gefrore- *” für eine Dienstgeschwindigkeit von 13!/, kn; Probe- 
nes Fleisch und Proviant. Vier unabhängige Kühlanlagen fahrtsgeschwindigkeit 16 kn mit 380) WPS. Dampf von 
mit 100 PS-CO,-Kompressoren. Die „California“ wurde 14 at liefern 4 Dreiflammrohr-Einenderkessel mit 910 m’ 
am 15. Januar abgeliefert, ein Schwesterschiff ist bei Heizfläche und Kohlefeuerung. (Shipb. and Shipp. Rec., 
der gleichen Werft zur Ablieferung im April 1929 im 9. Februar, S. 154. 1 Photo, Schiffspläne, 4 S.) 

Bau; es erhält acht größere Wasserrohrkessel. Ein 


drittes Schiff soll nach Vorliegen von Betriebserfah- i 
rungen mit der „California“ in Bau gegeben werden. Schiffsentwurf 
(Mar. Eng. and Shipping Äge, Februar, S. 70. 51 Pho- Viertage-Schnellschiffe für den Nordatlantik. Von 


tos, Pläne von Schiff und Maschinenanlage, Hauptspant, der am 9. Januar gegründeten Transoceanic Corpora- 
31 S.) Probefahrtsgeschwindigkeit mit einem Generator tion of America werden über die Schnellschiffe fol- 
15 kn bei 77 Schraubenumdrehungen, mit beiden Gene- gende Angaben gemacht: Auf amerikanischen Werften 
ratoren Vertragsgeschwindigkeit von 18 kn bei 120 min. sollen sechs Schiffe von 275 m Länge, 27,5 m Breite, 
Umläufen. (The Shipbuilder, März, S. 158, 1 S.) de m Seitenhöhe und mindestens 35 090 t er 
Pr >... urbi .. 1 i 9,8—10,7 m Tiefgang fur 890 Fahrgäste un g 
ener SE Rubee, Turhinenfrachtäumpfen, Kr die Post und Eifrecht erbaut werden; mil diesen Schiffen 
son erbaut. 139,01x 17,80%x 9,78 m, Tiefgang 863 m, Sollen wöchentlich je drei Fahrten in beiden Richtungen 


i 3 i indiskei kn, 
Tragfähigkeit 10900 t. Schwesterschiff der „City of Can. $emacht werden. Ihre Dienstgeschwindigkeit soll 33 kn, 
bersa” E Schiffbau, Jahrg. 1927, S. 525), Antrieb jedoch Sr Höchstgeschwindigkeit 35 kn und ihre en 
durch eine Parsons-Getriebeturbine mit 4500 WPS bei ‘istung 160000 WPS betragen. Den Dampf von © 5 
85 minutlichen Schraubenumdrehungen. Die Turbinen- mit 140° C Ueberhitzung sollen 16 o Ma- 
anlage besteht aus Hoch-, Mittel- und Niederdruck- sonderer Bauart liefern. Das Gewicht der gesamten nn 
turbine; die Ritzel der drei Turbinenwellen arbeiten un darf nicht mehr als 32 kg/ PS a 
auf ein großes Zahnrad. Hoch- und Niederdruckteil der KR kommen nur Turbinen, die auf vier a bei 
Rückwärtsturbine sind mit der Mittel- und Niederdruck- e iten sollen, in Frage. Erschütterungen wercen icht 
Vorwärtsturbine vereinigt. Den Dampf von 21 at liefern er Amerika gewohnten sorgfältigen Arbeit Fahr 
vier ölgefeuerte Zylinderkessel. Geschwindigkeit 14 kn, 74 @rwarfen sein. Zur weiteren Verkürzung der Abb.) 
Ein drittes Schwesterschiff „City of Lille" wird Dox- zeit sollen Flugzeuge mitgenommen werden (s. ten 
ford-Motoren erhalten. (Shipb. and Shipp. Rec., 1.Mürz, ES Wird erwartet, daß diesen schnellen de Igen 
S. 244. 3 Photos, Pläne von Maschinenbau- und Kessel. bald das amerikanische Frachtschiff von 25 kn os 
anlage 7 S. — The Engineer, 3. Februar, S. 119.) wird, das natürlich mit besonderen Vorrichtungen zum 
d j on j schnellen Löschen und Laden auszurüsten sein wir: 
Motorfrachtschiff „Temeraire“, auf der Werft Pen- Die Aussichten und die an das Shipping Board zu stel- 
hoét der Chantiers et Ateliers de Saint Nazaire für die lenden Forderungen werden besprochen; es darf die 
Reederei Wilh. Wilhelmsen in Tönsberg erbaut. 143,80xX Gelegenheit zur Hebung der amerikanischen Schiffahrt 
18,30 x 9,52 m, 6456 B.-R.-T., a A der Ver- nicht versäumt werden. (Mar. Eng. and Shipp- Age, 
drängung 0,71. Bis Motorraum einschließlich drei durch- Februar, S. 101. 1 Skizze, 3 S. — Shipb. and Shipp. 
laufende Decks, dahinter zwei Decks. Back, zwei Deck- Rec., 1. März, S. 241. 2 S.) 
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Schifísantrieb 


Der elektrische Schiffsantrieb. Hinweis auf den Um- 
fang des elektrischen Antriebes von Hilfsmaschinen auf 
den großen Motorschiffen. Zusammenstellung der Schiffe 
mit elektrischem Antrieb: „Jupiter“, Kohlenschiff der 
U. S. A.-Marine, „San Benito” der United Fruit Co. 
(1921), „California“ (s. Neubauten), Neubau der P. € O.- 
Linie, bei Alexander Stephen im Bau, 185 m, 19000 
B.-R.-T., 19 kn; turboelektrischer Antrieb, Wellenmoto» 
ren im Haupfmaschinenraum, Yarrow-Kessel mit Oel- 
feuerung und 28 at Dampfspannung U. S. A.-Flus- 
zeugschiffe „Saratoga“ und „Lexington“, 260 m lang, 
180000 WPS. Dieselelektrischen Antrieb haben ‚‚La 
Playa“ und Schwesterschiffe, der Tankerneubau bei 
Scott’s ne and Engg. Co., Greenock, für die 
Atlantic Refining Co. mit 1250) t Tragfähigkeit und vier 
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750 PS-Dieselmotoren sowie einem Schrauben-Elektro- 
motor von 2800 WPS; Tankschiff „J. W. van Dyck“ mit 
2300 PS-Motor und Tankschiff ,Gulfpride" mit 4000 
WPS-Motor, drei Umbauten des Shipping Board „Cou- 
ra s, ,Defience” und „Triumph“. Preis je 5,4 Mill. 
Mark. (The Shipbuilder, März, S. 159. 4 S.) 


Schweißen und Schneiden 


Neue Wege für die Konstruktion von Maschinen. 
Durch Verwendung von Walzprofilen statt Guß und 
Zusammenschweißen der einzelnen Teile lassen sich bei 
vielen Maschinen erhebliche Werkstoffersparnisse er- 
zielen. Richtlinien und ausgeführte Beispiele. Festig- 
keitsangaben für die verschiedenen Verbindungsarten von 
Blechen, nach Dicken. (Schmelzschweißung, Januar, S.7; 
Februar, S. 27. 8 Photos, 1 Skizze, 2 Schaubilder, 6 $.) 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Allgemeines 


Kreuzerbau. Im englischen Unterhause gab Bridge- 
man am 25. November über die Aenderung des Bau- 
planes infolge der Genfer Erörterungen auf eine An- 
frage folgende Auskunft: „11 Kreuzer zu 10000 t seien 
für die englische Marine im Bau. Ihr Bauplan reiche 
nicht weiter als 1929 und sehe für 1927, 1928 und 1929 
je einen Kreuzer zu 10000 t und zwei kleinere vor. 
Es sei eine neue Lage entstanden infolge der Tatsache, 
daß in Genf, obwohl dem englischen Vorschlag zur 
Verminderung der Anzahl der 10000 t-Kreuzer nicht 
zugestimmt wurde, die Erörterungen zu der Hoffnung 
geführt hätten, daß eine Begrenzung — vielleicht erreicht 
werden könne. Unter diesen Umständen widerstrebe 
es der Regierung, weitere von diesen 10000 t-Kreuzern 
zurzeit auf Stapel zu legen. Demgemäß habe sie zwei 
Schiffe vom Bauplan 1927 fallen gelassen: einen 10000 t- 
Kreuzer und einen kleineren; ob der letztere an Stelle 
eines 10000 t-Kreuzers im Bauplan 1928 treten solle, 
sei eine Frage, die noch erwogen werde.“ (Times, 
24. November 1927.) 

In der jährlichen Kongreßbotschaft vom 6. Dezember 
beschäftigte sich Präsident Coolidse eingehend mit 
Rüstungsfragen: Zur Verteidigung seiner Küsten, seines 
Handels, des Panamakanals und der auswärtigen Be- 
sitzungen benötige Amerika eine ‚sehr erhebliche‘ Rü- 
stung zur See, die u. a. eine Vermehrung der Zahl der 
Kreuzer erforderlich mache. Ein „gemäßigter Bauplan“ 
werde in Angriff genommen werden. — ‚Nach sehr sorg- 
fältiger Vorbereitung hat Amerika kürzlich in Genf ver- 
sucht, einen Drei-Mächte-Vertrag zustande zu bringen. 
Japan hat dabei viel geholfen, es ist aber nicht möglich 

wesen, mit England zu einer Einigung zu kommen... 
Jer Zusammenbruch der Genfer Konferenz wird Ame- 
rika nicht veranlassen, mehr oder weniger Schiffe zu 
bauen, als es sonst getan hätte. Jedes künftige Ab- 
kommen über eine Begrenzung der Rüstungen zur See 
wird die Regierung zwingen, mehr Schiffe zu bauen. 
Ein Wettrüsten ist jedoch nicht beabsichtigt. Die ganze 
Welt muß wissen, daß die Politik der Vereinigten Stau- 
ten durch keine Haltung irgendeiner anderen Macht be- 
einflußt werden kann. Insbesondere wird keine „Pro- 
paganda” eine Aenderung des Bauplans herbeiführen. 
Allein Amerika hat über die Größe seiner Flotte zu 
bestimmen.“ 

Times vom 7. Dezember 1927 schließt im Leitaufsatz 
aus der Bemerkung des Präsidenten Coolidge, „jedes 
künftige Abkommen über eine Begrenzung der Rüstun- 
gen zur See werde Amerika zwingen, mehr Schiffe zu 
bauen“, die Folgerung, daß durch diese klare Aeußerung 
jede künftige Konferenz von vornherein ausgeschlossen 
sei. England werde sich dadurch nicht beunruhisen, 
lassen, auch seine Politik nicht im geringsten ändern. 

nn diese gründe sich ebenso wie die amerikanische 
auf lebenswichtige Interessen der Landesverteidigung. 
a Wettrüsten denke England ebensowenig wie 
nka. 


Am 8. Dezember nahmen zwei englische Kabinetts- 
mitglieder Stellung zu der Jahresbotschaft des Präsi- 
denten Coolidge. Bridgeman erklärte in einer Tisch- 
rede: Nach den Worten des Präsidenten werde Amerika 
das fun, was zu seiner eigenen Verteidigung nötig sei. 
Genau dasselbe habe er (Bridgeman) in Genf für Eng- 
land angestrebt. Dieses Ziel sei leichter zu erreichen, 
wenn man nicht versuche, die Frage nach genauen 
mathematischen Formeln zu regeln. Er glaube nicht, 
daß der freie Gedankenaustausch in Genf Schaden an- 
gerichtet habe; gefährlich aber sei es, wenn Leute in 
England behaupteten, es gebe ein Land in der Welt, 
das den Krieg wolle, oder gar, daß England kriege- 
rische Absichten hege. England habe größtes Interesse 
am Frieden. Die englische Flotte solle den Frieden 
sichern, nicht ihn bedrohen. — Aehnlich äußerte sich 
der Innenminister, Sir William Joynson-Hicks: Er be- 
klage sich durchaus nicht über die Erklärung des Präsi- 
denten Coolidge, er antworte ihm und dem amerika- 
nischen Volke: , Was für Amerika gut ist, frifft auch 
für England zu.“ Ebenso wie der Präsident der Ver- 
einigten Staaten mit gutem Recht beschlossen habe, so 
viele Schiffe zu bauen, wie er für notwendis halte, so sei 
es die Pflicht des englischen Kabinetts — welches in 
England die gleiche Verantwortung habe wie der Prä- 
sident in Amerika —, das zu tun, was es für nötig 
erachte, ohne Rücksicht auf die Forderungen, Wünsche 
und Absichten eines anderen Volkes. Man solle sich 
doch endlich freimachen von unerfillbaren Zukunfts- 
träumen. Trotz aller Bemühungen zur Einführung von 
Schiedsgerichten gebe es noch immer große stehende 
Heere auf dem Festlande. Er werde fortwährend wegen 
der Sparsamkeitsfrage angegriffen. Solange er Mitglied 
der Regierung sei, werde er, ebenso wie die übrigen 
Kabinettsmitglieder, zuerst an die Sicherheit des Lan- 
des und erst in zweiter Linie an Sparsamkeit denken. 
(Times, 9. Dezember 1927.) 


Chile 


Zerstörer. Am 25. Januar 1928 lief bei Thornycroft 
in Sonthampton der Zerstörer „Serrano“ als erster der 
im Mai 1927 für etwa 1750000 £ bestellten Reihe 
von sechs Zerstörern vom Stapel. Drei Schwester- 
schiffe sind demnächst ebenfalls zum Ablauf bereit, 
ein weiteres wurde unmittelbar nach Ablauf des 
„Serrano“ auf Stapel gelegt. Times bringen folgende 
neuen bzw. von den bisherigen abweichenden An- 
gaben: Wasserverdrängung bei voller Ausrüstung 1430 t; 
Tiefgang 39 m; zwei Schrauben; Getriebeturbinen; 
sechs 53 cm-Torpedorohre in zwei Drillingsgruppen. 
(Times, 26. Januar 1928.) 


Dänemark 


Marinehaushalt. Der Haushaltsvoranschlag der Ma- 
rine für 1927/28 beträgt 20 900 780 Kronen gegen etwa 
23620 000 Kronen im laufenden Haushalt. (Rivista 
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Marittima, Novemberheft 1927, und Tidskrift for Sovzssen, 
Oktoberheft 1927.) 


England 


Hilfskreuzer. Shipping World berichtet halbamt- 
lich: „Das in den Vereinigten Staaten verbreitete Ge- 
rúcht, die englische Admiralität bewaffne Schiffe der 
Handelsflotte, ist völlig unbegründet.“ — Dazu be- 
merkt Shipping World: „Die englische Regierung be- 
obachtet die Bestimmungen des Washing‘oner Vertrages 
genau. Kein britisches Handelsschiff trägt Geschütze, 
und es gibt keine Abmachungen, nach denen Hilfs- 
kreuzer im Kriege von der Admiralitát in Anspruch 
genommen werden können. Nach dem Washingtoner 
Vertrag darf die englische Regierung nötigenfalls auf 
Handelsschiffen Verstärkungen für d.e Aufstellung von 
Geschützen anbringen lassen. Kein Handelsschiff hat 
das Recht, im Frieden Geschütze zu führen. Es ist 
kein Geheimnis, daß bereits einige Schiffe für die 
Aufstellung von Geschützen eingerichtet sind. Diese Vor- 
bereitungen sind ganz offen getroffen worden, für jeden 
Fahrgast und jedes Mitglied der Besatzung sichtbar. 
Im Jahre 1913 war die Bewaffnung von Handelsschiffien 
durch die englische Regierung allgemein bekannt. Eng- 
land war hierzu durch Deutschland gezwungen, das 
auf der zweiten Haager Konferenz trotz englischen 
Widerspruchs auf dem Recht der Bewaffnung von 
Handelsschiffen bestand. England baute auf 39 Handels- 
schiffen je zwei Geschütze ein. Sie standen achtern 
und waren lediglih für die Verteidigung bestimmt. 
Außer diesen Schiffen gab es zwei Hilfskreuzer, „Maure- 
tania” und „Lusitania“, die die Regierung im Kriege 
hätte anfordern können. Sie tat es 1914 jedoch nicht, 
weil ihr die Schiffe zu groß erschienen. Es gab also 
vor dem Kriege zwei Arten bewaffneter Handelsschiffke: 
Zur Selbstverteidigung bewaffnete Handelsschiffe und 
Hilfskreuzer. Heute gibt es keine von beiden. Nach der 
gegenwärtigen englischen Ansicht über bewaffnete 
Handelsschiffe kommt nur eine Versteifung der Decks, 
soweit erforderlich, in Frage.“ (Times, 31. Januar 1928.) 


Marine-Luftfahrtwesen. Sir Herbert Russell behan- 
delt in Naval and Military Record die Frage der Brauch- 
barkeit der Marineluftwaffe im Zusammenwirken mit 
der Flotte im Kriege: Während die ausschlaggebende 
Bedeutung der Flugwaffe im Landkrieg allgemein aner- 
kannt sei, müsse der Wert der Marineiuftwaffe in einem 
künftigen Kriege zur See erst erwiesen werden. In der 
gemäßigten Zone könne man, ohne zu übertreiben, auf 
jeden Tag mit klarem Wetter, an dem man aus etwa 
3000 m Höhe 80 sm weit sehen könne, drei Tage mit 
diesigem Wetter rechnen, an denen der Horizont schon 
in einer Entfernung von 10 sm unklar sei. Dazu komme 
noch die häufige Behinderung durch Wolkenbildungs. 
Der wesentliche Vorteil der Flugzeuge gegenüber den 
Aufklärungsschiffen liege in ihrer großen Sichtweite und 
ihrer Beweglichkeit. Gerade auf diese beiden Vorzüge 
aber könne man sich wegen der erwähnten Witterungs- 
verhältnisse in der gemäßigten Zone nicht unbedingt 
verlassen. Selbst wenn es bei ginstigem Wetter gelinge, 
wertvolle Aufklärungsarbeit zu leisten, bestehe eine 
große Schwierigkeit in der Uebermittlung der Nach- 
richten an den Flottenchef. In dieser Beziehung sei das 
Flugzeug im Vergleich zum Schiff sehr im Nachteil, 
weit es keine sichtbaren Signale mit Flaggen oder 
Scheinwerfern geben könne, sondern lediglich auf Funk- 
meldungen angewiesen sei. Das Abwerfen schriftlicher 
Meldungen werde kaum in Frage kommen. Mit Funk- 
mitteilungen müsse man aber, wie die Skagerrakschlacht 
gelehrt habe, äußerst vorsichtig sein, weil sie leicht 
vom Feinde aufgefangen werden könnten. Bezüglich 
der Aufklärung, der Hauptaufgabe der Flugzeuge auf 
See, kommt: der Verfasser daher zu dem Schluß, daß 
die Marine in ihrer Luftwaffe zwar eine neue Waffe 
von wunderbaren Fähigkeiten gewonnen habe, deren An- 
wendung aber außerordentliche Schwierigkeiten biete. 
— Eine andere Aufgabe der Marineflugzeuge bestehe 
in Bombenangriffen auf feindliche Schiffe und Anlasen 
wie Docks, Häfen usw. Russell glaubt, daß ein Flotten- 
chef sehr überlesen werde, ob er die Flugzeuge seiner 
Flugzeusgträger einer Gefahr bei abenteuerlichen Unter- 
nehmungen aussefzen dürfe. In vielen Fällen müsse 
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daher die Heeresluftwaffe mit solchen Angriffen be- 
auftragt werden. — Eine dritte Art der Betätigung sei 
die Artilleriebeobachtung. Die Artilleristen hätten sich 
hiervon viel versprochen für das Schießen mit weit- 
tragenden Geschützen. Sie würden aber vie:leicht eine 
arge Enttäuschung erleben. Denn ein Flugzeug könne 
wohl beobachten, ob eine Salve weit oder kurz liege; 
es werde aber bei der Schnelligkeit, mit der sich eine 
Seeschlacht abspiele, nur selten feststellen können, wel- 
ches Schiff die Salve abgegeben habe. Der wesentliche 
Unterschied, der zwischen der sehr hohen Beweg:ichkeit 
im Seekriege und der naturgemäßen Langsamkeit der 
Bewegungen im Landkrieg bestehe, mache es sə sehr 
schwer, von dem erwiesenen Wert der Flugzeuge an 
Land einen Schluß zu ziehen auf den Wert der Flug- 
zeuge im Seekrieg. — Eine wichtige Rolle könne das 
Flugzeug unter Umständen bei der Anwendung che- 
mischer Mittel spielen, z. B. beim Schutz von Schiffen 
vor einer verfolgenden Flotte, sei es durch Verbrei- 
tung giftiger Gase oder Entwicklung von Rauchschleiern. 
— Wenig geklärt sei bisher die Frage, inwieweit die 
Luftabwehrgeschütze der Schiffe eine Bedrohung für 
En Inder bedeuteten. — Der Verfasser schließt: ‚Ich 
möchte nicht falsch verstanden werden, als ob ich den 
Wert der Luftwaffe für eine Flotte gering veranschlage. 
Die Waffe wird sich in mancher Hinsicht mehr als 
rechtfertisen. Aber es besteht unzweifelhaft eine große 
Neigung, vieles als ausgemacht anzunehmen, was viel- 
leicht zu irrtümlichen Folgerungen führt. ‚Eile mit 
Weile‘ ist der richtige Grundsatz.“ (Naval and Mili- 
tary Record, 9. November 1927.) 


Frankreich 


Flußkanonenboofe. Am 7. Dezember 1927 lief auf 
den Chantiers Navals Francais in Blainville bei Caen 
das für den Jangtse bestimmte Flußkanonenboot 
„Francis-Garnier“ vom Stapel. Es erhält eine Besatzung 
von 83 Europäern und 20 Chinesen. Seine Maschinen- 
leistung soll 3200 PS betragen. (Revue Maritime, 
Januarheft 1928.) 

Italien 


Ausrangierung. Die beiden Kreuzer „Nino Bixio“ und 
„Marsala“, die drei Torpedoboote ,Granatiere”, „Cassio- 
peja“ und „Clio“, 16 Torpedoboote „PN“ sowie das 
Schulschiff ,,Amerigo Vespucci“ werden ausrangiert. 
(Moniteur de la Flotte, 6. Oktober 1927.) 


Unterseeboote. Das Unterseebost ,Marcantonio Co‘ 
lonna“ ist am 26. Dezember 1927 auf der Cantiere 
Navale Triestino in Monfalcone vom Stapel gelaufen. 
Das Boot, dessen Kiellegung am 31. Dezember 192 
erfolgte, gleicht der „Pisani“, die auf derselben Werft 
am 24. November 1927 zu Wasser gelassen worden ist. 
„Marcantonio Colonna” ist auf horizontal liegendem Kiel 
auf einer Verlängerung der Helling gebaut worden, die 
„Pisani“ trug. Nachdem letztere abgelaufen war, mußte 
das Schwesterboot zunächst auf seinem Schlitten etwa 
50 m weiter gezogen werden, ehe es auf der Schrage 
lag und von dieser ablaufen konnte. Der Transport 
konnte in etwa 3 Minuten mit 2 Flaschenzügen bewerk- 
stellist werden, die am vorderen Ende des Schlittens 
befestigt waren und deren Heißtaue mit Dampfwinden 
durchgeholt wurden. E 

Auf der freigewordenen Helling werden demnächst 
die Bauarbeiten an zwei anderen Booten des Typs 
„Fratelli-Bandiera“ begonnen werden. (Journal de la 
Marine: le Yacht, 28. Januar 1928.) 


Küstenverteidigung. Fregattenkapitän Angelo Gr 
nocchietti prüft in Rivista Militare Italiana die Frage 
der italienischen Küstenverteidigung in Anlehnung 97 
einen im Journal of Coast Artillery (Märzheft 19 ) 
erschienenen Aufsatz des Majors Rodney H. nn. 
Für Italien werde die Wahrscheinlichkeit eines An 
auf die Küste in dem Maße zunehmen, wie Der 
festigungsarbeiten der Alpengrenze fortschritten. 1 
Verfasser behandelt eingehend alle möglichen nn 
lagen sowie die Abwehrmafinahmen der See’, a 
und Luftstreitkräfte. (Rivista Miiitare Italiana, Februa 
heft 1928.) 
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Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 


Stapelläufe 

6. März, Deschimag, Werk Joh. 
C. Tecklenborg, für die Deutsche Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft „Hansa“, Schwesterschiff der „Wachtfels“ 
(s. Schiffbau, Heft 5, S. 104, unter Probefahrten). 


Probefahrten 
„Schwaben“, 28. Februar, beim Bremer Vulkan 
1926 für den Nordd. Lloyd erbaut und von der - 
schimag, Werk Joh. C. Tecklenborg, mit einer Kolben- 
maschinenanlage mit Abdampfturbine Bauer-Wach von 


5600 PS ausgerústet. 
„Pacific President“, 3. März, Deutsche Werke 


A.-G., Kiel, für Furness, Withy € Cə., London, erbaut. 
157,16 x 18,45 x 12,93 m, 10000 t Tragfähigkeit. Zwei ein- 
fachwirkende sechszylindrige Viertaktmotoren von je 


2100 WPS. 
„Erpel“, 5. März, Neptun-Werft, Rostock, für den 


Norddeutschen Lloyd. 83,50 x 12,80 x 5,34 m, 2500 t Trag- 
fähigkeit, 1750 B.-R.-T. Kolbenmaschine mit Abdampf- 
turbine Bauer-Wach; 1600 IPS, 12 kn. 

„Alster“, Deschimag, Werk Vulcan, Haınburg, für 
den Norddeutschen Lloyd. 153,50x 19,35 x 10,25 m, 85.0 
B.-R.-T. Dreifachexpansionsmaschine mit Abdampf- 
furbine, 6500 IPS. 

„Zukunft“, Bergmann und Westphal, Berlin, für 
Langwaldt und Schmolke, Berlin. 30,0x5,0 m; Tief- 
gang 0,9 m, 3293 Fahrgäste, für den Verkehr auf der 
pree. Antrieb durch einen kompressorlosen 90 PS- 
Dieselmotor der Motorenwerke Mannheim. 


Ausland 
Stapelläufe 

„Bradfyne“, 21. Februar, Wm. Gray & Co., West 
Hartlepool, für Sir Wm. Reardon-Smith & Sons, Car- 
diff. 121,92 x 16,53 x 8,53 m. 

`. »Coptic”, 21. Februar, Swan, Hunter € Wigham 
Richardson, Wallsend-on-Tyne, für Shaw, Savill & Co., 
London. 152 m, 11400 t Tragfähigkeit; 2 Wallsend- 
Sulzer-Motoren. 

„Clan Macdonald”, 21. Februar, Greenock Dock- 
yard Co., Greenock, für die Clan Line Ltd., Glasgow. 
131,06 x 17,53 x 12,04 m, 9600 t Tragfähigkeit. Harland- 
B. & W.-Motor von 5090 WPS, 14 kn. 

_ »daugor”“, 21. Februar, Harland € Wolff, Greenock, 
für James Nourse Ltd., London. 133,96 x 17,07 x 9,55 m, 
5800 B.-R.-T. 

»Vancolite”, 21. Februar, Alexander Stephen 
& Sons, für die Imperial Oil Co., Toronto. 155,45 x 
20,73 x 11,58 m; Motortankschiff von 1620 t Tragfáhig- 
keit. 2 Stephen-Sulzer-Motoren, 3390 WPS, 11 kn. 

„Hilda Knudsen“, 25. Februar, Nakskov Schiffs- 
werft, Nakskov, für die Reederei Knut Knudsen, Hauge- 
sund. 143,25 x 19,58 x. 10,77 m; 132930 t Tragfähigkeit bei 
8,2 m Tiefgang. Motortankschiff. Zwei Dieselmotoren 
von je 1900 IPS, 11 kn. 


ESAS SENSATA 


VERSCHIEDENES 
NN 


Norddeutscher Lloyd. In der Aufsichtsratssifzung 
vom 5. Márz wurde beschlossen, der auf den 26. Miirz 
einzuberufenden Generalversammlung die Verteilung 
einer Dividende von 8 vH vorzuschlagen (5 vH im Vor- 
jahre). Diese Dividende ist auf das erhöhte Aktien- 
kapital von 125 Mill. M. zu zahlen gegen 65 Mill. M. 
im Vorjahre. er 


„Lindenfels“, 


Hamburg - Amerika Linie. Die Aufsichtsratssitzung 
vom 7. März beschloß, der am 2. April abzuhaltenden 
Generalversammlung die Ausschüttung einer Dividende 


von 8 vH (6 vH im Vorjahre) auf das neue Aktien- 
kapital von 130 Mill. M., gegen 75 Mill. M. im Vor- 
jahre, vorzuschlagen. 


— u 


Hamburg-Südamerikanische Dampfschiffahrts-Gesell- 
Die am 28. Februar abgehaltene Generalver- 


schaft. 
ee: genehmigte die vorgeschlagene Dividende von 
8 vH auf das Aktienkapital von 40 Mill. M. (im Vor- 


jahre 8 vH auf 30 Mill. M.). Die Flotte steht mit 
61,2 Mill. M. gegen 41,5 Mill. M. zu Buch. Die Tonnage 
hat sich von 145000 B.-R.-T. auf 195000 B.-R¿-T. erhöht. 
Der Buchwert stieg von 286 M./B.-R.-T. auf 293. Die 
Abschreibungen betragen 4,4 Mill. M. Die Neubauten 
des vergangenen Jahres sind ‚Cap Arcona“, „Bahia“ 
„Pernambuco“; Anfang 1928 wurde „Monte Cervantes“ 
gelieferf, die im Geschäftsbericht noch nicht berücksich- 
tist ist. Das Passagegeschäft der 1. Klasse ist zurück- 
gesangen; gerade deshalb sind erstklassige Schiffe wie 
die „Cap Arcona" unbedingt erforderlich; in der 3. Klasse 
hielt sich das Geschäft; das Frachtgeschäft war zu- 


friedenstellend. 


Woermenn-Linie — Deutsche Ost-Afrika-Linie. Die 
am 29. Februar abgehaltenen Generalversammlungen ye- 
nehmigten für beide Gesellschaften die vorgeschlagene 
Dividende von 7 vH auf das Aktienkapital von je 
85 Mill. M. segen 6 vH auf je 4 Mill. M. im Vorjahre. 
Die Dampfer stehen bei Woermann mit 12 Mill. M,, 
bei Ost-Afrika mit 11,6 Mill. M. zu Buch; Woermann 
hat „Wameru“ hinzugekauft, Ost-Afrika erhielt als Neu- 
bau den Küstendampfer ,,Askarí'; bei Blohm € Voß 
sind für beide Reedereien die ,Ubena” und „Watussi‘ 
im Bau. Das Fahrgast- und Frachtgeschäft hat sich 


zufriedenstellend entwickelt. 


Dampfschiffahrtssesellschaft „Neptun“, Bremen. Die 
Aufsichtsratssitzung vom 6. März beschloß den Divi- 
dendenvorschlag von 10 vH, wie im Vorjahre, auf das 
inzwischen auf 7 Mill. M. erhöhte Aktienkapital. Die 
Generalversammlung findet am 31. März statt. 


Dampfer-Compagnie. Als Dividende 
werden 8 vH (im Vorjahre 4 vH) auf 1,8 Mill. M. 
Aktienkapital vorgeschlagen. Dieses soil verdoppeit wer- 
den. Durch Abschreibungen von 469000 M. sinkt der 
Buchwert der Flotte auf 5,74 Mill. M. Das Geschäft 
entwickelte sich im allgemeinen befriedigend. 


Flensburger 


Deutsche Werft A.-G. Für das letzte Geschäftsjahr 
wird eine Dividende von 6 vH gesen 8 vH im Vorjahre 


vorgeschlagen. 


Das Neubautenverzeichnis des Germanischen Llcyd 
für 1927 weist 120 fertiggestellte Seeschiffe mit 261 000 
B.-R.-T., darunter 72 Dampfer mit 191 090 und 38 Motor- 
schiffe mit 66090 B.-R.-T. nach; fertiggestellt wurden 
ferner 621 Flußschiffe mit 64200 B.-R.-T., darunter 
34 Dampfer mit 520) B.-R.-T. und 145 Motorschiffe mit 
11800 B.-R.-T. 

Noch im Bau am Jahresende waren 108 Seeschiffe 
mit 525000 B.-R.-T. und 459 Fiußschiffe mit 39 400 
B.-R.-T. Unter den Seeschiffen waren 54 Dampfer mit 
247 000 B.-R.-T. und 52 Motorschiffe mit 277 000 B.-R-T., 
von den Flußschiffen waren 27 Dampfer mit 3890 B.-R.-T. 
und 91 Motorschiffe mit 14400 B.-R.-T. 

Von den fertissestellten Seeschiffen wurden 13 Damp- 
fer mit 2500 B.-R.-T. sowie 9 Motorschiffe mit 18 300 
B.-R.-T. an das Ausland abseliefert; von den Fluß- 
schiffen waren 219 mit 22700 B.-R.-T., darunter 
16 Dampfer mit 3500 B.-R.-T. und 38 Motorschiffe mit 
3700 B.-R.-T. für das Ausland bestimmt. Im Bau bleiben 
noch für das Ausland 38 Seeschiffe mit 131700 B.-R.-T., 
darunter 15 Dampfer mit 27500 B.-R.-T. und 23 Motor- 
schiffe mit 114109 B.-R.-T., und 300 Flußschiffe mit 
17200 B.-R.-T., von denen 10 Dampfer mit 2200 B.-R.-T. 
und 47 Motorschiffe mit 7100 B.-R.-T. sind. 
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Insgesamt befanden sich im Jahre 1927 1308 Schiffe 
mit 890000 B.-R.-T., darunter 187 Dampfer mit 446 700 
B.-R.-T. und 326 Motorschiffe mit 369709 B.-R.-T. in 
Deutschland im Bau. Im Ausland waren 1927 für deut- 
sche Rechnung 54 Schiffe mit 588% B.-R.-T. im Bau. 

Die noch im Bau befindlichen und die bereits fertig- 


gestellten en Seeschiffe verteilen sich auf die 
einzelnen erften gemäß nachstehender Zusammen- 
stellung: ` 
noch im Bau fertiggestellt 
Schiffe B-R.-T. Schiffe B.-R.-T. 
Deschimag 28 156 900 30 106 909 
davon 
A.-G. Weser 11 98 600 11 67 400 
Joh. C. Tecklenborg 6 25 700 5 13 000 
Nüscke & Co. 4 15 200 2 3 000 
Vulcan, Hamburg 1 8 500 1 8 500 
Neptun, Rostock 3 6 600 7 12 200 
Seebeck 3 2 300 4 2 800 
Vulcan, Stettin — — 1 8 000 
Blohm € Voß 7 120 500 2 49 000 
Bremer Vulkan 5 55 000 3 23 700 
Deutsche Werft 6 40 200 6 10 900 
Germania-Werft 13 33 000 2 3 500 
Deutsche Werke A.-G. 4 25 800 2 13 500 
ets Schiffsbau-Ges. 6 20 500 4 15 500 
. Schichau, Elbing 4 14 000 1 1 200 
F. Schichau, Danzig 7 48 300 — — 
Henry Koch 2 8 000 — — 
Howaldtswerke 2 7 500 3 7 600 
Frerichswerft 2 4 400 3 4 700 
Janssen € Schmilinsky 3 3 100 1 300 
H. C. Stuelcken Sohn 2 2 000 — — 
Stettiner Oderwerke 1 1 600 3 3 800 
Lübeck. Maschinenbau-Ges. — — 3 5100 
Ostseewerft, Stettin — — 2 3 809 
Union-Gießerei — — 2 1 600 


Frischluftheizung auf Schiffen nach dem Jajag- 
System. Der heutige Stand der Hygiene fordert reich- 
liche Erneuerung der Atmungsluft. Der Mensch ver- 
braucht pro Tag bei 16 Atemzügen in der Minute und 
0,4 Liter pro Atemzug etwa 9000 Liter Luft = 12 kg. 

Gesunde und reine Luft ist für jeden Menschen eine 
Lebensfrage. Diese Erkenntnis bricht sich auch bei 
unseren Schiffbauern immer mehr und mehr Bahn. Aller- 
dings soll man sich beim Einbau einer Frischluftanlage, 
verbunden mit Heizung, davor hüten, solche Systeme an- 
zuwenden, die nur heizen, aber wenig lüften, 
denn die Luft schlecht gelüfteter Räume mit ihrem Reich- 
tum an Fäulnisstoffen und Bakterien und hohem Kohlen- 
säuregehalt wird dem menschlichen Organismus nur 
großen Schaden zufügen können. Schon W. H. Casme y 
sagt: „Heizung allein ist nur ein langsamer Backprozeß; 
sie begünstigt die Vermehrung von Keimen und Bakterien 
schädlicher Art. Heizung und Ventilation sind ebenso 
unzertrennbar zur Erhaltung der Gesundheit wie Wasser- 
stoff und Sauerstoff zur Bildung von Wasser.“ 

Man unterscheidet Umwälz- und Frischluft- 
heizung. Auf Schiffen kommt nur Frischluftheizung 
in Frage, wobei die von außen mittels Ventilatoren an- 
gesaugie Frischluft erwärmt und in die zu beheizenden 
Räume hineingedrückt wird. Die Vorteile dieser Be- 
heizungsart sind: Gleichmäßige Erwärmung des ganzen 
Raumes bei gleichzeitiger Belüftung ohne Zug- 
erscheinung. 

Ganz besonders vorteilhaft ist die Heizungsart für 
Schiffe, welche durch die Tropen fahren, weil die gleichen 
Ventilatoran und Luftkanäle unter Ausschaltung der 
Heizung auch zur Belüftung der Räume dienen können. 
Die Frischluftheizung erfüllt, wenn sie richtig durch- 
geführt wurde, auch auf Schiffen die Anforderungen, die 
man heute an eine gute und sachgemäße Heizung zu 
stellen berechtigt ist. 

Für die Frischluftheizung benötigt man vor allen 
Dingen einen Lufterhitzer. Von den verschiede- 
nen Systemen, die diesen Zwecken dienen, erwähnen 
wir den ,Jajag"-Wármeaustauschapparat 
der J. A. John A.-G., Erfurt. Derselbe hat sich gerade 
für Schiffszwecke als sehr gut geeignet erwiesen. Dieser 
Austauschapparat ist für alle an Luft zu úbertragende 
Wärme zu verwenden, besonders für Hochdruckdampf 
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jeder Spannung und jeder Temperatur: für Niederdruck- 
dampf, Vakuumdampf und auch Warmwasser. Die Vor- 
züge des Apparates sind: Geringes Gewicht, saubere 
Ausführung, große Leistungen bei kleinsten Abmessun- 
ven, gleichmäßige vorziglihe Wärmeübertragung, glatte 
eizflächen, auf denen durch die gewählte hohe Luft- 
geschwindigkeit eine Staubablagerung vermieden wird. 
Er wird bis zu Leistungen von 2090009 WE gebaut. 
Die Inneneinrichtung besteht aus nahtlosen Siederohren 
mit aufgezogenen glatten Lamellen, die eine möglichst 
große Heizfläche bieten. 


Zur Luftbeförderung benutzt man das ,)Ja- 
jag“-Turbinengebläse. In Verbindung mit dem 
Wärmeaustauschapparat hat es bekanntlich den Vorzug 
großer Leistungen bei verhältnismäßig kleinen Abmes- 
sungen. Es entspricht ebenfalls allen Anforderungen, 
die an ein modernes Schleudergebläse gestellt werden. 
Die stündliche Leistung dieser Gebläse schwankt in 
den Grenzen von 500 bis 250000 cbm gegen Wider- 
stände von 10—150 mm Gesamtwassersäule. Der Durc- 
gang der Luft erfolgt stoßfrei bei o hoher Nutz- 
wirkung und geräuschlosen Ganges. Das Flügelrad saugt 
einseitig und ist auf der Welle fliegend angeordnet. 
Der entsprechende geringe axiale Druck wird durch 
Wellenbunde im Lager aufgenommen. Eine besondere 
Verspannung des .Flúgelrades ist nicht erforderlich, da 
das Rad durch die eigenartige Bauart der Flügel 


stabil wird. Bruno Müller, Kiel-Friedrichsort. 


Kohlenstaubfeuerung auf Seeschiffen. In Nr. 3 
unserer Zeitschrift brachten wir nähere Mitteilungen 
über die erstmalige Ausführung einer Kohlenstaub- 
feuerung auf einem größeren Seedampfer, nämlich auf 
dem amerikanischen D. ‚Mercer‘, der inzwischen seine 
erste Rundreise beendet hat und von seiner zweiten 
Reise Anfang März in New York zurückerwartet wird. 


Wie bei derartigen Erstausführungen nicht anders 
zu erwarten war, zeigten sich im Verlauf der ersten 
Reise einige Mängel und technische Unvollkommen- 
heiten, die während der Liegezeit in New York be- 
hoben worden sind. 


Zunächst wurde der außergewöhnlich niedrige 
Schornstein um 15 verlängert, um die Zugverhältnisse 
zu verbessern und die starke Verschmutzung des Decks 
zu verhúten. Das am Austrittsende der Kugelmühle 
angeordnete Flügelradgebläse, welches das Kohlenstaub- 
gemisch ansaugt und weiterbefördert, ist weiter ab- 
gerückt bzw. höhergesetzt, weil bei starkem Seegang 
die Stahlkugeln aus der Trommel durch das schad- 
haft gewordene Sieb in das Gebläse gelangt sind und 
es beschädigten; durch die Abänderung ist eine solche 
Beschädigung nunmehr ausgeschlossen. Auch das 
rotierende, kreisförmige Sieb am  Austrittsende der 
Kugelmühle ist geändert worden, weil es sich häufig 
verstopíte. Durch diesen Mangel war die Staub- 
absaugung auf der ersten Reise zeitweise sehr un- 
gleichmäßig, weil bei jeder Verstopfung die Mühle 
stillgelegt und die Oelfeuerung vorübergehend in Be- 
trieb genommen werden mußte. An dem Flúgelrad- 
gebläse ist jetzt an der der Mühle zugekehrten Seite 
ein Sieb eingeschoben, etwa 300 x 300 mm groß, mit einer 
Maschenweite von etwa 25x 25 mm, das tagsüber öfter 
herausgezogen und geklopft wird. Dieses Sieb kann 
durch eine seitlich verschiebbare Platte mehr oder 
weniger verdeckt werden, wodurch der Kohlenstaub- 
strom gedrosselt wird. Durch diese Vorkehrung ist 
es jetzt nicht mehr nötig, wie auf der ersten Reise, 
beim Manövrieren ein Feuer ausgehen zu lassen. 


Vorstehende Verbesserungen und Abänderungen 
sollen sich gut bewährt haben und der starken Ab- 
nutzung des Flügelradgebläses Einhalt geboten sein. Die 
Stahlkugeln schleifen sich in der Mühle eiförm:g ab, 
aber nur äußerst wenig, so daß auf der ersten Reise 
nur ein gewöhnlicher Eimer voll zugesetzt wurde. 
Ferner wurde die sogenannte Feederanlage (Austritt der 
Kohle aus dem Tagesbunker und Eintritt in die Kugel- 
mühle) durch einen Blechmantel vollständig «iM 
Sekapselt. 


Eine wesentliche Vereinfachun 
ließe sich zweifellos durch den R 
anlage erzielen, da zerkleinerte Kohle wohl in 


Brecher- 
ortfall der allen 


nn 


14. MÄRZ 1928 133 


Wilhelm Preuß F 


Am 11. Dezember 1927 ist der leitende Schiffbau- 
direktor der Stettiner Oderwerke, Wilhelm Preuß, 
nach langem schwerem Leiden in noch nicht voll- 
endetem 47. Lebensjahr entschlafen. Mitten aus 
der Vollkraft seines Lebens hat der Tod ihn hin- 
weggenommen, und der deutsche Schiffbau steht 
trauernd am Grabe dieses aus eigensfer Kraft bis 
in leitende Stellungen emporgestiegenen Ingenieurs. 

Mit ihm geht einer der Schiffbauer alten 
Schlages dahin, wie sie die Zeit des Aufstiegs 
im deutschen Schiffbau Ende vorigen und An- 
fang dieses Jahrhunderts zahlreich hervorbrachte. 
Sein Lebenslauf gibt ein klares Bild von den 


Möglichkeiten der schiffbau- 
technischen Entwicklung, die bei 
Wilhelm Preuß in ganz her- 
vorragender Weise ausgenutzt 
wurden. 

Wilhelm Preuß wurde am 
23. September 1881 in Elsfleth 
a. d. Weser (Oldenburg) ge- 
boren und kam, da sein Vater 
Oberlehrer an der dortigen 
Navigationsschule war, schon 
als Kind mit allen Fragen der 
Seefahrt und des Schiffbaues 
in enge Berührung. So lag 
es auf der Hand, daß er nach 
Besuch einer höheren Bürger- 
schule und einer Realschule den 
Beruf des Schiffbauers wählte 
und zunächst eine praktische 
Lehrzeit beim Bremer Vulkan 
in Vegesack und dann ein zwei- 
jähriges Fachschulstudium an 
den technischen Staatslehran- 
stalten in Bremen absolvierte. 
Er schloß seine Ausbildung mit 
der „mit Auszeichnung“ abge- 
ogren Prüfung im Schiffbau- 
ache. 


Die nun beginnende Tätig- 
Wilhelm Preuß $. Schiffbaudirektor der Oderwerke 


keit führte ihn zunächst als Kon- 


strukteur, später auch als Be- 
triebsingenieur über zahlreiche deutsche Schiffswerften, 


bei denen er Gelegenheit hatte, die verschieden- 
artissten Betriebsverhältnisse kennenzulernen. So 
war er 11, Jahre bei der Rickmers-Werft in Bremen, 
314 Jahre als Konstrukteur und Betriebsassistent 
beim Bremer Vulkan und 6,. Jahre bei Jos. L. Meyer 
in Papenburg a. d. Ems, wo er zum Leiter des 
Konstruktionsbüros und Betriebsingenieur aufrückte. 
Nach dieser umfassenden Werfttätigkeit trat er 1912 
in Bremen bei Lloyds Register of Shipping als 
Expert ein und konnte so seine Kenntnisse be- 
züglich des Betriebes und der Reparatur von 
Schiffen als Baubeaufsichtiger wesentlich erweitern. 
An zahlreichen Neubauten und Reparaturen hat er 
sich einen wertvollen Einblick in die Betriebsverhält- 
nisse der Schiffahrt erworben. 

Mit Kriegsbeginn hörte diese Tätigkeit auf, und 
er trat zunächst bei der Dampfschiffahrtsgesell- 
schaft „Hansa“ und der Deutsch - australischen 
Dampfschiffahrtsgesellschaft als Baubeaufsichtiger 
und Gutachter ein, von wo er dann bald seitens 


der Kriegsmarine für den Bau von Minensuchbooten 
und anderem Kriegsmaterial zu den Atlaswerken 
in Bremen übernommen wurde. Als im Jahre 1917 
die Seeschiffahrtsgesellschaft „Atlantica“ in Budapest 
den Bau einer neuen Schiffswerft begann, übernahm 
er den Posten als Leiter des Baues und war zu- 
gleich in Reedereiangelegenheiten dort tätig. Mit 
dem unglücklichen Kriegsende fand auch diese Tätig- 
keit ihren Abschluß, und er kehrte nach Deutsch- 
land zurück, wo ihn nach kurzer Zeit im Jahre 
1920 die im Aufbau begriffene Deutsche Werft A.G. 
in Hamburg für den Werftbetrieb „Tollerort“ als 
selbständigen Leiter anstellte. Dieser Betrieb um- 
faßte vier Hellinge mit etwa 
1000 Arbeitern. 

Als im Jahre 1921 der Schiff- 
baudirektor der Stettiner Oder- 
werke, Johannes Terwiel, starb, 
rief ihn das Werk als Schiff- 
baudirektor nach Stettin, wo 
er nun Gelegenheit fand, seine 
ganzen Kenntnisse und seine 
starke Willenskraft dem auf- 
strebenden Werk zu widmen. 
Neben dem weiteren techni- 
schen Ausbau der Werft zeu- 
gen zahlreiche wohlgelungene 

chiffsbauten, vor allem für 
den Ostseeverkehr, von seiner 
fachlichen Tüchtigkeit und gro- 
Ben Arbeitskraft. Seine künst- 
lerische Befähigung ließ ihn 
mit besonderer Liebe die Ein- 
richtungspläne bis in alle Ein- 
zelheiten durcharbeiten, ein 
Gebiet, auf dem er besonders 
erfolgreich war. Seiner her- 
vorragenden Fähigkeit, zu ent- 
werfen, ist es zu verdanken, daß 
eines der neuen hochwertigen 
Motorschnellschiffe für die 
Fahrt Swinemünde — Pillau, die 
„Preußen“, vom Reichsver- 
kehrsministerium an die 
Oderwerke vergeben wurde. Die mustergültige 
Ausführung dieses Schiffes ist noch heute ein 
lebendiges Zeugnis für seine schiffbaulichen Fähig- 


keiten. 

Seiner großen Willenskraft gelang es, eine schon 
im Jahre 1925 hervorgetrefene heimtückische Krank- 
heit noch einmal zu überwinden, aber der Keim 
des Leidens war wohl nicht mehr zu beseitigen, 
und so hat jetzt der Tod diese sonst so willens- 
starke und feste Persönlichkeit hinwegnehmen 
können. Als Mensch und Vorgesetzter vermochte 
seine stets sachliche, liebenswürdige Art alle 
Schwierigkeiten und Gegensäfze zu überbrücken und 
Hindernisse zu überwinden. Den ihm Näherstehen- 
den war er ein besonders treuer Freund, der über- 
all dort hilfreiche Hand leistete, wo Not und Sorge 
war. An sich selbst und seine Krankheit dachte er 
nie. Stets war er mit seinen Gedanken bei seinem 
Werke, und so wird er bei allen, die um ihn 
trauern, und auch im deutschen Schiffbau unver- 


gessen sein. Prof. Lienau, Danzig. 
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Bunkerplätzen preiswert erhältlich ist; angeblih ist mit drei Kesseln Pen sein; dabei ist der Dampfer 

diese Maßnahme für weitere Umbauten vorgesehen. noch früher als fahrplanmäßig vorgesehen in New York 
Es ist ferner von Interesse, daß D. „Mercer“ auf angekommen. 

der ersten Reise in Rotterdam gewöhnliche Bunker- Die forilaufende Beobachtung der mit der Kohlen- 

ohle genommen hat, die minderwertiger war als die in staubfeuerung an Bord des D. , Mercer” auf den 

Amerika zu Beginn der Reise gebunkerte. Auch mit nächsten Reisen erzielten Ergebnisse ist fraglos allen 

der Rotterdamer Kohle soll das Schiff mit zwei anstatt Schiffahrtskreisen sehr zu empfehlen. 
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Stettiner Dampfer-Compagnie. Die Flotte besteht: 
aus 21 Seedampfern mit etwa 48000 t Tragfähigkeit 
und steht mit einem Durchschnittswert von 109 M/t 
zu Buch. Die Dividende soll gegen das Vorjahr von 
6 vH auf 7 vH, das Aktienkapital von 3,225 auf 4,2 
Mill. M. erhöht werden. Das Geschäftsergebnis war 
günstig. 


Der XV. Deutsche Schiffahrtstag findet am 30. Juni 
in Hamburg statt. Am Tage vorher wird eine Ver- 
sammlung des Deutschen autischen Vereins abge- 
halten. Am 1. Juli wird in Kiel eine Regatta vom 
Kaiserlichen Yacht-Club und Norddeutschen Regatta- 
verein veranstaltet; am 2. Juli ist in Travemünde die 
Mitgliederversammlung des Verbandes Deutscher Ree- 
der und am 3. Juli ebenda die Hauptversammlung 
des Deutschen Schulschiffvereins. 

Der russische Dieselmo‘orenbau. Der Südmaschinen- 
trust (Jumt) stellt, nach Mitteilungen der russischen 
Handels- und Industriezeitung in Moskau, seine Fabriken 
in Charkow und Nikolajew auf den Bau von Motoren, 
Bauart Gebr. Sulzer, um. Dieses Vorgehen wird wie 
folgt begründet: 

Die Sulzermotoren, insbesondere die Schiffsmotoren, 
genießen in der ganzen Welt ein großes Ansehen. Es 
ist daher für die russische Industrie von ungeheurer 
Bedeutung, daß nicht nur diese Motortype, sondern 
auch die von Sulzer verwendeten Arbe:tsmethoden, die 
in Rußland noch fast unbekannt sind, eingeführt werden. 
Eine Besonderheit dieser Motoren wird die Austausch- 
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barkeit aller Teile sein, die besondere Zusammensetzung 
der Baustoffe usw. Der russische Trust (Jumt) besitzt 
das Recht auf die Zusammenarbeit mit der Firma Gebr. 
Sulzer, so daß in den genannten Fabriken, die Methoden 
der Arbeitsweisen, die Qualitätsarbeit, überhaupt die 
Organisation des Erzeugungsprozesses, unter Anleitung 
der Firma Sulzer, eingeführt werden. Ingenieure des 
Trusts studieren diese Einrichtungen in den Werk- 
stätten von Sulzer. 

Die Niko!ajewer Werft soll zunächst Schiffsmotoren 
für ihren eigenen Bedarf und später für die Schiffe 
des Schwarzen Meeres bauen. Die Charkower Fabrik 
wird für stationäre Sulzermotoren und Hilfsmaschinen 
eingerichtet. In Nikolajew, wo die größten Maschinen 
gebaut werden sollen, ist schon jetzt ein Motor von 
1400 PS in Arbeit und in Charkow ein solcher von 
800 PS. Ferner hat man in Charkow mit dem Bau von 
300 PS-Maschinen für den Trust Asneft begonnen. Die 
Vorarbeiten für die Schmiedestücke, Gußstücke und 
Modelle sind in vollem Gange. Die laufende Ablieferung 
der Motoren wird im ersten Haibjahr des kommenden 
Jahres beginnen. Von den Großmaschinen muß die 
Charkower Fabrik einige 800 PS -Motoren schon im 
2. Quartal 1929 auf dem Prüfstand haben. Z. 


Die Unfallstatistik des Germanischen Lloyd für 1927 
weist folgende auszugsweise wiedergegebenen Totalverluste 
nach. Zum Vergleich ist der Schiffsbestand der einzelnen 
Länder und das Verhältnis des Raumgehaltes der ver- 
lorenen Schiffe zum Bestand angegeben. Auffallend ist der 
besonders große Verlustanteil Griechenlands. 


Verluste 


Bestand | Verlust 
der Flotten | zu Be- 


Dampfer ` Motorschiffe | Motorsegler | Segler, Leichter | Zusammen Juni 1927 | stand 

Zahl | B-R-T. || Zahl |B-R-T.. Zahi |B-R-T| Zahi | B-R-T. | Zahl | BR. vH. | vH. 

Vereinigte Staaten ........ 63 | 122209 4 1255| 4 643 | 50 | 4969 | 121 | 175136 | 14,670 | 1,20 
Großbritannien .......... 71 102342 5 |1371 7 |1289. 45 | 19070 128 | 124072 | 22,174 | 0,56 
Japan ...oooocoocrooromm.. 46 711576 |: — — 2 1146| 2 321 | 7339 4,033 | 1,85 
Italien .. .. ........ | 17 | 57984 | 1 | 28| 3 | 963| 13 | 7205 | 34 | 66480 | 3,183 | 191 
Frankreich ..............- 16 34187 | — i 2 390| 14 6393 | 32 40970 3,470 | 1,18 
Deutschland ....... csse. 14 | 25339 | — — | 3 |2197 3 1 006 20 28542 3,563 | 0,85 
Griechenland............-. 12 28242 — | ie — 1 200 15 28442 1,029 | 2,76 
Norwegen.. ..... - ee -| 18 | 20236 5 |1737 9 |1 899 2 516 34 24 388 2,824 | 0,87 
Holland... neu: 7 290 .— — | 1 139. 1 238 9 23347 2,654 | 0,88 
Spanien ........ -... o 8 ¡; 904  — — 1 198 1 141 10 10263 1,161 | 0,88 
Uebrige Länder... . .. . | 34 | 3060| 1 | 184| 11 |3375| 24 | 13751 | 70 | 479299 | 6,332 | 0,76 

| | 


ALS AN SOL Ca ML ARS 
Insgesamt | 306 | 525628 | 16 |6115 | 43 12590] 156 | 98630 | 521 | 642963 | 65,193 | 0,9 


Die Zusammenstellung der Verlustursachen gibt folgendes Bild: 


A ` 


Dampfer Motorschiffe Motorsegler Segler, Leichter 
Zahl | B-R-T. Zahl B.-R -T. Zahl B -R.-T. 
Codrande rola 125 953 585 6 2577 12 2 761 51 25 024 
Zusammengestoßen...... ... 35 44 409 1 184 2 384 8 3 743 
Feuerschäden ........... a 23 34 829 5 2585 12 4.007 13 14 827 
Schweres Wetter.... ....... 10 8 161 — se 3 717 4 2 806 
Gekentert .........- E od 1. 457 1 158 2 296 2 621 
Gesunken .............. . 58 . 79573 300 611 -E 871 29 ¡ 19591 
Verschollen ..... +... ae 21 28 486 — — 30, 1 516 8 . 3155 
Kondemniert .........o.o.o... 14 36 306 = Es 4 2 038 7 , 670 
Unbekannt conos doc da 19 39 822 e = Tr © 24, 80 
| 


Zusammen | 306 | 525628 | 16 6115 | 3 | 1250 | 156 98 630 
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Hydraulische Widerstände 


Von H. Lorenz 


L Steht irgendein ruhender Körper unter einem 
allseitig gleichen Drucke auf seine Oberfläche, so 
pflanzt sich derselbe durch den ganzen Körper nach 
allen Richtungen fort, so daß also im Innern nur 
von der Richtung unabhängige Normalspannungen 
herrschen. Werden dagegen die einzelnen Körper- 
teile gegeneinander verschoben, so treten in den 
Gleitflächen Schubspannungen auf, welche sich der 
Bewegung widersetzen. Bei festen Körpern sind 
diese Widerstandskräfte dem Normaldrucke in der 
Gleitfläche verhältnisgleich und fast unabhängig von 
der Geschwindigkeit, mit der die Verschiebung von- 
staften geht. Bei Flüssigkeiten aber wächst die 
Schubspannung mit dem Geschwindigkeitsgefálle in 
den gegeneinander verschobenen Schichten. Ein der- 
artiges Geschwindigkeitsgefälle wird anderseits be- 
dingt durch das Haften der Flüssigkeit an der 
Oberfläche der mit ihr in Berührung befindlichen 
festen Körper, also insbesondere an den Begren- 
zungswänden einer Strömung. Das Haften wiederum 
ist als eine Folge der Molekularkräfte zwischen der 
festen Oberfläche und der berührenden Fliissigkeits- 
schicht anzusehen und führt auf eine stetige Aende- 
rung der Geschwindigkeit an diesen Stellen. 

Zur Aufrechterhaltung einer Fliissigkeitsbewe- 
gung sind demnach in der Stromrichtung Kräfte 
notwendig, die bei offener Strömung (in Flüssen 
und Kanälen) durch das Spiegelgefälle, bei ge- 
schlossener Strömung (in Rohren) durch das Druck- 
gefálle und im Falle gegenseitiger Verschiebung 
der Begrenzungswände mit einer flüssigen Zwischen- 
schicht (Oelschicht zwischen Zapfen und Lager- 
schale) durch eine Schubkraft dargestellt werden. 

2. Bei langsamer Strömung unter ge- 
tingem Gefälle oder kleiner Schubkraft spielt die 
Oberflächenbeschaffenheit der festen Begrenzung 


keine Rolle, da deren Rauhiskeit durch die an 
der Wand hinschleichenden Stromfäden eingehüllt 
und von den rascher bewegten Teilen abgesperrt 
werden. Die einzelnen Stromfäden verlaufen als- 
dann, wie man durch Beigabe von Farbtropfen oder 
von feinem Pulver in Glasgefäßen und Röhren fest- 
stellen kann, ungestört parallel zur Wand, weshalb 
man auch in diesem Falle von einer schleiche n- 
den oder Parallelströmung spricht. 

Die Gesetze dieser Bewegungsform lassen sich 
aus der schon von Newton aufgestellten Verhält- 
nisgleichheit der Schubspannung t mit dem Ge- 
schwindigkeitsgefälle dv:dr senkrecht zur Bewe- 
gungsrichtung 

dv 
J T= p de (1) 
worin p die sog. Zähigkeit bedeutet, ableiten 
und sind auch seit langem bekannt (Poiseuille 1840, 
Neumann 1869). Es ergibt sich für Rohre im Ach- 
senabstand r mit der allgemeinen Beziehung für 
das Druckgefälle dp: dz in der Bewegungsrichtuns z 


_ òp _9(rr) 
$ dz or (2) 


aus der Unveränderlichkeit dieses Gefälles in Ver- 
bindung mit (1) und der Bedingung des Haftens 
an der Wand sowie mit dem Rohrhalbmesser ro 
ð 2 

© =r =4uv=8uw, me (3) 
also eine parabolische Geschwindiskeitsverteilung 
mit dem Höchstwertv, in der Achse und einem dem 
Druckgefälle verhältnisgleichen Mittelwert w 
(Abb. 1). Eine solche Geschwindiskeitsverteiluns 
erhält man auch für die schleichende Strömung 
zwischen festen parallelen Wänden, während im 

| 3 
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Falle der gegenseitigen Verschiebung dieser Wände 
bei ungeändertem Abstand, oder der‘ Drehung 
zweier koaxialer Zylinder ineinander in der flüs- 
sigen Zwischenschicht sich eine lineare Geschwindisg- 
keitsverteilung einstellt. 


3. Ueberschreitet dagegen die Strömungsge- 
schwindigkeit oder die der relativen Verschiebung 
der Parallelwánde einen ge- 
wissen Wert, so bilden sich 
an den Wänden sog. Wir- 
belballen, die in das In- 
nere der Strömung übertreten 
und durch Zerstörung der 
Stromfäden die Parallelströ- 
mung aufheben, was deutlich 
aus der Mischung von Farb- 
fäden mit der Umgebung 
a oder aus der Durcheinan- 
derwirbelung eingeführten Pulvers in Glasróhren 
erkennbar ist. Den Anlaß zu dieser Erscheinung 
der sog. Turbulenz bilden die Rauhigkeiten der 
Wand, die wir uns in der Annäherung als eine. 
Aufeinanderfolge von Verengungen und Erweite- 
rungen (Abb. 2) derart zu denken haben, daß der 
Zuwachs der Stromenergie in der Verengung in 
Wirbelenergie übergeht und als solche dort durch 
innere Reibung aufgezehrt wird, also bei der Strö- 
mung immer von neuem durch das Druckgefälle zu 
bestreiten ist*). Alsdann gilt für die Strömung mit 
der Mittelgeschwindiskeit w 


Abb. 1 


e a 
während die Kontinuität auf die Beziehung 

w-F=C, Fdw=-w:dF=w-U-dn (5) 
führt, wenn F den Rohrquerschnitt, U den benetzten 
Umfang und dn die unendlich kleine Normalver- 
engung bedeutet. Unter Einführung des sog. hy- 
draulischen Radius rọ und einer Wand- 
rauhigkeit A, durch die Gleichungen 

2F_ dn 


U Lo» 4 iz = A, (6) 


folgt alsdann aus der Verbindung von (4) mit (5) 
is wo, dF = w? U dp_ Ag w? 
u F-dz ` 


Ta: g Fd "rx 2g M 


also ein mit dem Quadrat der Mittelgeschwindig- 
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keit w wachsendes Druckgefälle. Da über die Quer- 
schnittsform keine Voraussetzung gefroffen wurde, 


*) Die von Kärmän (Physik. Zeitschrift 1912) ent- 
deckte und theoretisch aufgeklärte Wirbelablösung an 
festen Kanten gehört nicht hierher, da es sich dabei um 
eine ganz geordnete periodische Erscheinung im Gegen- 
satz zu der ungeordneten Wirbelbildung und Wirbel- 
bewegung im turbulenfen Strömungszustand handelt. 
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- gilt dieses Gesetz sowohl für geschlossene Rohre, 


als auch für offene Strömungen und solche zwischen 
parallelen Wänden als Grenzfall und wird auh 
als Ergebnis langjähriger Erfahrung in der Hydrau- 
lik für turbulente Strömungen verwendet. Die Wir- 
belbildung am Rande der turbulenten Strömung 
bedingt naturgemäß dort ein im Vergleich zur schlei- 
chenden viel steileres Geschwindigkeitsgefälle, wäh- 
rend über den größten Teil des Stromquerschnittes 
die Geschwindigkeit gleichmäßig verteilt ist (Abb. 3). 
Im Falle der Strömung v längs einer rauhen 
Ebene von der Breite b dürfen wir in der Grenz- 
schicht von der Dicke dn eine lineare Geschwindig- 
keitsverteilung, also eine Mittelgeschwindigkeit v/2 
annehmen und erhalten so infolge des Mitreißens 
der in der Grenzschicht festgehaltenen Flüssigkeits- 
masse dm den Widerstand 
x dw=v-d(ur )=25b-dn (4a) 
oder mit dF=b-dz die Schubspannung an der 
Fläche unter Beachtung von (6) 


2 2 
dw___dn rv©_% YY (7a) 


dE da dE 4 Tg 
also ein Viertel des Widerstandsbeiwertes 24, im 
Rohre. Dies steht im vollen Einklang mit den 


Druckrohr Im —— 


Abb. 3 


Schleppversuchsergebnissen Gebers und 


Kempf an Platten.*) 


4. Nachdem wir festgestellt haben, daß für die 
Strömung wirklicher, d. h. zäher Flüssigkeiten Je 
nach der Größe der mittleren Geschwindigkeit zwei 
ganz verschiedene Bewegungsgesetze möglich sind 
und auch wirklich auftreten, entsteht die Frage nach 
dem Gültigkeitsbereiche beider, bzw. nah der 
Uebergangsstelle. Setzt man zu diesem Zwecke die 
Druckgefälle aus (3) und (7) einander gleich, so 
erhält man die reine Zahl 


von 


A) R=16, 8) 
worin R eine nach dem Engländer Reynolds be- 
nannte dimensionslose Kennzahl bedeutet, welce 
darum zum Vergleich verschiedener Strómungsvo!” 
gänge dienen kann. Da nun z. B. für glatte Rohre 
0,008 < Xo <0,01 ist, so würde nach (8) die der 
Uebergangsteile entsprechende kritische Kenn’ 
zahl 1600 <Rx< 2000 sein müssen, während die 
neueren Messungen hierfür Rx= 1160 ergeben haben. 


**) Dr. G. Kempf, Neuere Erfahrungen im Schiffsver- 
suchswesen, Jahrb. der Schiffbautechn. Ges. 28, 162, 1927, 
sowie-Reibungswiderstand an Flächen verschiedener Form- 
De 2 g eana Congress of applied mechanics. 
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Dieser Widerspruch erklärt sich einfach aus der 
Tatsache, daß Gleichung (8) mit unveränderlichem 
A, nur einen Grenzzustand, und zwar für sehr große, 
streng genommen unendlich große Werte von w 
bzw. R darstellt. Für die allgemeine Strömung 
schreibt man darum allgemeiner mit einem ver- 
änderlichen, d. h. von w bzw. R selbst abhängigen 
Beiwert unter Vorbehalt der Bestimmung der Funk- 
tion A=A(R) 


2 2 
dp_ 2 Yw? 2 dp tp, (9) 


~ Ezi dz = Lo Ñ 26 d a Er 

Man hat auch versucht, die allgemeine Strömung 
durch eine aus der Verbindung von (3) und (7) her- 
vorgehende Formel (Hagen 1839) 


d w = 
p a EE F S» MR (9a) 
Lo” To 


oder noch kürzer durch eine Potenzformel (Wolt- 
mann 1790, Blasius 1912) 


AA (9b) 


wiederzugeben, ohne indessen damit mehr als eine 
streckenweise Uebereinstimmung mit der Erfahrung 
zu erzielen. Da sich schon die Exponenten der 
letzten Formel nicht exakt begründen lassen und 
auch die Beiwerte %1, Č», & nur aus Versuchen er- 
mittelt werden können, so sind die Formeln (9a) 
und (9b), wie überhaupt die meisten in der Hy- 
draulik benutzten Gleichungen, als rein empirisch zu 
betrachten und besitzen keinen wissenschaftlichen 
Wert. Dasselbe gilt auch von mehrfachen Ansätzen 
über die offenbar zwischen der parabolischen und 
gleichförmigen liegende Geschwindigkeitsverteiluns 
im Querschnitt bei Uebergang vom kritischen Zu- 
stand in die reine Turbulenz, die wir darum gar 
nicht erst anschreiben wollen. 

5. Hätten wir es mit einer idealen Flüssigkeit 
zu tun, so wäre infolge des auch für diese gültigen 
Haftens an der Wand eine trapezförmige Geschwin- 
digkeitsverteilung im Querschnitt mit einem Rand- 
wirbel in der von Prandtl (1904) entdeckten sog. 
Grenzschicht von der Dickeh und einem gleich- 
fórmigen Kernstrom von der Geschwindigkeit vo 
möglich, ganz entsprechend der magnetischen Feld- 
stärke im Innern eines Solenoids, dessen strom- 
durchflossene Wickelung den Randwirbel trägt. 
In einem Kreisrohre vom Halbmesser r, hätte man 
alsdann für die mittlere Geschwindigkeit 


Wen blk, k (10) 
ro 


während für die langsam bewegte zähe Flüssigkeit 
die parabolische Geschwindigkeitsverteilung mit 
dem aus der ersten Gleichung (3) ersichtlichen Ver- 
hältnis w:v,=1:2 gilt. Hierbei erfüllen wegen 
des überall endlichen Wertes von t nach Glei- 
chung (1) und (2) die Elementarwirbel die ganze 
Strömung, so daß in diesem Falle die Grenzschicht 
bis zur Achse reicht, ohne daß ein Kernstrom zur 
Ausbildung gelangt. Dies tritt unter Zusammen- 
ziehung der Grenzschicht vielmehr erst nach Ueber- 
schreiten der kritischen Kennzahl R» ein, wobei 
infolge des zunehmenden Randgefälles bei gleicher 
Mittelgeschwindigkeit das Profil eine Abflachung 
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erfährt. Der gemeinsame Einfluß der Zähigkeit 
und der Wirbelablösung in der Grenzschicht be- 
dingt naturgemäß Abweichungen von der durch (10) 
gekennzeichneten Trapezform (Abb. 4), der wir 
durch den etwas allgemeineren Änsatz 
w h h? 
nalen wa. (11) 
mit zwei aus den Grenzbedingungen zu bestim- 
menden Beiwerten x, und x, genügen. 
Außerdem aber wird durch dieselben Einflüsse 
die scheinbare Zähigkeit in der Grenzschicht ver- 
größert, so daß wir dort mit p > p 
To F Po” x (12) 
und daraus für das gleiche Druckgefälle über den 
ganzen Querschnitt, welches durch die sich ausglei- 
chende Querbewegung gefordert wird, 


dp 2% Ao Y VO, _ 48h, 

oz ch 28 -r. EEN (13) 
erhalten, wobei der Kernstrom wegen der Unab- 
hängigkeit der Grenzschichtdicke dem rein quadra- 
tischen Widerstandsgesetze für den Grenzfall folgt. 
Es heißt das nichts anderes, 
als daß das Druckgefälle zum 
Ausgleich der Fliehkraft des 
Bruchteiles A, der Gesamt- 
strómung auf krummen Quer- 
bahnen mit dem Rohrdurch- 
messer als mittlerem Krüm- | 
mungsarm dient. Hiernah -j hrp- þr 
ist das Produkt hvo be- | 
ständig, das heißt, die Abb. 4 
Grenzschichtdicke nimmt von 
h=r, bis h=0 im verkehrten Verhältnis der 
Kerngeschwindigkeit zwischen dem kritischen Werte 
und v,=00 asymptotisch ab. Schalten wir nun durch 
die zweite der Gleichungen (13) die Kerngeschwin- 
digkeit v, aus (11) aus und ersetzen gleichzeitig 
mittels (8) w durch die Reynoldsche Kennzahl, so 
ergibt sich die quadratische Gleichung für r, :h 


2 A 
y Rha EaR) tn 0 (14) 
Ho 4 


h? h 

mit zwei Wurzeln, von denen, da rọ:h mit wach- 
sendem R unbegrenzt zunimmt, nur die mit dem 
positiven Vorzeichen in Betracht kommt. Anderer- 
seits haben Werte (rọ:h)< 1 keinen Sinn, da die 
Grenzschicht höchstens das ganze Rohr erfüllen 
kann, was gerade dem kritischen Zustand R=R« 
und der darunter liegenden schleichenden Strömung 
entspricht, für welche die Wurzel imaginär wird. 
Vamit erhalten wir die Grundbedingungen 


cs Mas Ge 4 )-1=», (14a) 


Andererseits folgt aus der Verbindung von (9) 
mit (13) für den kritischen Zustand h=r, 

NO AWS av Ac RL = 16%) (15) 
womit auch das Verhältnis y.) : p. ausgeschaltet wer- 
den kann. Als Ergebnis folgt alsdann für das Kreis- 


rohr das turbulente Widerstandsgesetz: 
5% 
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(16) 


womit zugleich die Beziehung \=X(R) festgelegt 
ist. Bemerkenswert ist, daß hierin nur noch als 
Festwerte die Wandrauhigkeit und die kritische 
Kennzahl erscheinen, von denen die letztere noch 
berechnet werden soll. Der vorstehende Gedanken- 
gang läßt sich ohne weiteres auch auf die turbu- 
lente Strömung zwischen festen und bewegten Pa- 
rallelwänden übertragen und liefert dafür Aus- 
drücke, die sich nur durch die Zahlwerte von (16) 
unterscheiden. 


Aus (16) folgt ferner 
(dem 


d AR) 
| IR nr” en dR lo” Ao, 


das heißt ein plótzlicher Uebergans der 
schleichenden in die turbulente Stró- 
mung im kritischen Zustand Rx sowie 
eine asymptotische Náherung an das 
quadratische Widerstandsgesetz (7). 


Die Gleichung dieser Asymptote ist 


à - R= 16 Vào -Ra — 20 - (2Rx— R) (16b) 
mit der durch die zweite Gleichung (6) gegebenen 
Neigung X,. Da der kritische Punkt Rx mit der Or- 
dinate A Rx = 16 von der Rauhigkeit A, unabhängig 
ist, so müssen die Turbu- 
lenzkurven für alle Werte 
von X, in diesem Punkt zu- 
sammenlaufen, was durch 
die Erfahrung bestätigt 
wird. Ihre Asymptoten hül- 
len, wie man durch Ablei- 
tung von (16b) nach X, 
und Ausschaltung dieser 
Größe feststellt, einen Hy- 
perbelast ein (Abb. 5) von 
der Gleichung 


_ 64R, 
R= 5 RR (l6c) 


(16a) 


Abb. 5 


welcher die Ordinatenachse im Punkte AR = 32 
schneidet und als Asymptoten die R-Achse und die 
Ordinate fir R=2R« besitzt. 
Beispielsweise erhält man für glatte Rohre mit 
Xo = 0,01 und R» = 1160 
Lo 


Ao R, = 11,6, V žo R, = m = 3,4; 
16 Vro Ra — 2%, © Rx = 31,2 


und daraus einen Kurvenverlauf von (16), der 
sich nach Abb. 6 mit Versuchsergebnissen von 
Saph-Schoder mit Wasser und von Fritz- 
sche mit Luft bei R =21 000 recht gut deckt. 


6. Nachdem wir das Widerstandsgesetz der 
turbulenten Strömung ermittelt haben, bleibt noch 
die Berechnung der kritischen Kennzahl Rx 
übrig, die für jede Stromform einen von den Flüs- 
sigkeitseigenschaften und der Rohrrauhigkeit un- 
abhängigen Wert besitzt. Hierzu müssen wir die 
Energie kennen, welche zur Bildung und Querbewe- 
gung der am Rande entstehenden Wirbelbal- 
len aufzuwenden ist. Diese Wirbelballen bestehen 
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nun in einem mit konstanter Winkelgeschwindigkeit 
rotierenden Kern vom Halbmesser r, und einer Zir- 
kulafionshülle vom Halbmesser r., in der nach dem 
zweiten Kepplerschen Gesetz das Moment der Um- 


laufsgeschwindigkeit u.r erhalten bleibt. Da die 
Umfangsgeschwindigkeit der Hülle durch Abrollen 
entsteht, so wird sie ebenso wie die der Quer- 
bewegung mit der Kerngeschwindigkeit vo überein- 
stimmen, woraus dann für die Masseneinheit eines 
Wirbelballens eine Gesamtwucht 
l hpl r g 
U= 3 vjl +3 er Mr lg ry?) 
hervorgeht, die offenbar nur von dem Halbmesser- 
verhältnis abhängt. Dieses aber kann für die ein- 
zelnen Ballen alle Werte von 1 bis oo annehmen 
und wird sich daher nach einer Exponentialfunktion 
über diese verteilen mit dem Mittelwerte r, :n=2 
Damit wird dann die Gesamtwucht der auf die 
Masseneinheit entfallenden Wirbelballen 


(17) 


1 UE (3 +$ 194)= 2427 v -3e (179) 
Andererseits folgt aus (16) für R= Rx, d.h. für 
den kritischen Zustand à Rx =16 und damif aus 
(18) und (15) in Verbindung mit (3) 

Bo _ 


Ao Rx = -3 


2v to 
—— a — 9 p? 


Vo H 


4o (18) 
Vo 
so daß zur Ermittlung von 
R, die Kenntnis des Ver- 
hältnisses vı : və d.h. des 
Scheitelwertes der parabo- 
lishen Geschwindigkeits- 
verteilung v, zu der Kern- 
geschwindigkeit der turbu- 
lenten Verteilung u im 
kritischen Zustande erfor- 
derlich ist. Dazu bedie- 
nen wir uns für letztere 
des Näherungsansatzes entsprechend Abbildung 7 


Abb. 7 


Bu ee 19) 
Yo fo 0 7 fı 0 e 
mit der Bedingung für die Volumengleichheit 
v 1 a B, P 
W ò a. | u d (r?) = v, z = 3) (19a) 


a! 


und erhalten alsdann fiir den Energieunterschied 
beider Strómungsarten unter _Stoßverlust 


1% 
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J= E Js 
2r? j 
0 
To (20) 
+ Es E ` v — u?) d (r°), 
0 


0 
worin die Veränderung von v durch die zweite Glei- 
chung (3) gegeben ist. Setzen wir diese aus (19) ein 
und benutzen die durch die Instabilität des kriti- 
schen Zustandes geforderte Minimalbedingung 


dJ oJ de, _ 

06, 7 oB, dB,” 0, (20a) 

so liefert die Rechnung für das Kreisrohr mit (19a) 
3 un En vr . 


Dieser auf die Masseneinheit entfallende Energie- 
unterschied kann nur zur Wirbelbildung verwendet 
sein, so daß wir mit Hilfe von (17a), (18) und 
(20b) erhalten 


J=4-U oder R, = 20:3 +3 184)- 1163,5 


in überraschend genauer Uebereinstimmung mit den 
neuesten Messungen von Schiller Rx = 1160. 

Wenden wir dieselben Ueberlegungen mit dem 
allgemein gültigen Ausdruck (17) für die Wirbel- 
ballenenergie auf den sog. Couetteschen Fall 
der Zwischenschicht zweier ineinander rotierender 
Zylinder an, so ergibt sich ein ganz analoger Verlauf 
der Widerstandskurve mit einer auf die ganze Schicht- 
dicke bezogenen kritischen Kennzahl R«=750, ge- 
geniiber dem gemessenen Wert von 890. Der Unter- 
schied erklärt sich hier zweifellos aus der in der 
Theorie vernachlässigten endlichen Zylinderlänge 
und dem Einfluß der Flichkraft. 

7. Für das zylindrische Rohr läßt sich nun auch 
die lange gesuchte Abhängigkeit des Wärme- 
übergangs an die strömende Flüssigkeit von 
deren mittleren Geschwindigkeit bestimmen, wenn 
man beachtet, daß in der Formel (9) 

2 
1 dp_ 2. (21) 


y dz r, 28 
die linke Seite den Energieverlust der Gewichts- 
einheit Flüssigkeit auf der Längeneinheit bedeutet. 
Alsdann ist A :r, der Bruchteil der strómenden Ge- 
wichtseinheit, welcher seine Strömungswucht durch 
Wirbelbildung verliert. Dieser Bruchteil bildet die 
Grenzschicht und nimmt dort eine Temperatur T' 
an, welche zwischen derjenigen T des Gesamtstro- 
mes und T, der Wand liegt, so daß wir in erster 
Annäherung 

2T=T,+T (22) 
setzen dürfen. Werden die Wirbel mit dieser Tem- 
perafur wieder vom Gesamtstrom erfaßt und in 
diesem aufgelöst, so steigt durch diese Mischung 
die Stromtemperatur um dT, so daß auf dem 
Wege dz 
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A 
2r, To —T) dz = dT (23a) 


wird. Ändererseits ist die von der Wand an die 
Flüssigkeit in der Zeiteinheit auf dem Wege dz 
übertragene Wärme mit der Uebergangszahl a 


dQ == «(T,-T)2rr,:dz, 
wodurch das Flüssigkeitsgewicht n toyw mit der 


spec. Wärme bei konstantem Druck c, die Tem- 
peraturerhöhung dT erfährt. Es ist also 
dQO=xr’ywcp-dT 
oder in Verbindung mit der lefzten Formel 
22 (T, —T)dz =cp-y-w-r,-dT. (24) 

Durch Division mit (23a) folgt aber hieraus 

die gesuchte Beziehung 

4a=2-"Y*Cp:w (25) 
zwischen der Wärmeübergangszahl a und 
dem Produkt Aw, dessen Veränderlichkeit aus den 
obigen Turbulenzuntersuchungen bekannt ist. Das 
Ergebnis (24) stimmt mit den Versuchen von Nus- 
selt, Poensgen u, a. recht gut überein und 
bildet somit eine weitere Stütze der oben ent- 
wickelten Theorie der turbulenten Strömung. 

Zum Schlusse sei bemerkt, daß es bisher nicht 
gelang, die Erscheinungen der Turbulenz auf hydro- 
dynamischer Grundlage mit Ansätzen, die auf 
O. Reynolds zurückgehen und von H. A. Lo- 
rentz, Lord Raileigh, Sommerfeld u. a. 
weiter verfolgt wurden, zu erkláren oder formel- 
mäßig zu erfassen. Insbesondere ergeben diese Un- 
tersuchungen weder die Instabilität im kritischen 
Zustande noch auch der Größenordnung nach zu- 
treffende Werte der kritischen Kennzahl, so daß 
dieser Weg wohl als aussichtslos anzusehen ist. 

Als nächstes Ziel der hydraulischen Forschung 
erhebt sich nun der Energieumsatz in konisch 
divergenten Rohren, über die ein ziemlich 
umfassendes, aber recht uneinheitliches Versuchs- 
material vorliegt, welches insbesondere über die 
Rückströmungen am Rande noch keine befriedigende 
Auskunft erteilt. Aehnlich steht es mit der jetzt 
mehrfach studierten Strömung in Krümmern, die 
stets mit starken Randwirbeln behaftet ist und von 
einem Doppelwirbel im Austritt überlagert wird, 
der schraubenförmige Flüssigkeitsbahnen im Kern- 
strom zur Folge hat. 
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Neue Probleme 


Von unserem englischen Berichterstatter 


März 1928. 


In technischer Hinsicht sind in den letzten Mo- 
maten in der britischen Schiffahrt mannigfache inter- 
essante Entwicklungen in den Vordergrund getreten, 
die sich bisher gewissermaßen im Halbdunkel ab- 
spielten, und die, wenn man sie zusammenfassend 
betrachtet, nichts mehr und nichts weniger als eine 
Art von Gegenrevolution auf dem Gebiete des 
Schiffsmaschinenbaus darstellen. Seit dem raschen 
Vordringen der Oelmaschine auch im Bau von großen 
und schnellen Fahrgastschiffen ist die Umwälzung 
in der Schiffahrt, welche diese Neuerung nach sich 
gezogen hat, auch weiteren Kreisen des Handels 
und der Industrie zum Bewußtsein gekommen, und 
es bedurfte nur geringer Ueberlegung, um zu der 
Einsicht zu gelangen, daß hierbei speziell für Eng- 
land weit mehr auf dem Spiel stehe als das Inter- 
esse der in Frage kommenden Schiffsreeder, Ma- 
schinenfabrikanten und Patentinhaber, daß der Fort- 
bestand des Dampfmotors und der Kohlenfeuerung 
vielmehr ein nationales Interesse sei und Verbesse- 
rungen auf diesem Gebiete in jeder Weise gefördert 
werden müßten. Nur so ist es zu erklären, daß 
nach jahrelangem Stillstande sowohl Schiffsreeder 
wie Maschinenbauer Neuerungen aller Art erörtern 
und erproben und, was vielleicht noch bezeichnender 
ist, daß die Stimme des Vorurteils gegenüber aus- 
ländischen Gedanken so gut wie völlig schweigt. 

Man kann in der Tat beinahe sagen, daß der 
Einfluß des Auslandes im Augenblick der überwie- 
gende ist, zum mindesten, daß die Ideen, die jetzt 
in Erwägung gezogen werden, ihre Geltung großen- 
teils der praktischen Erprobung im Ausland ver- 
danken. Aus Amerika kommt die Kohlenstaub- 
feuerung und der elektrische Antrieb, aus Deutsch- 
land die Verbindung von Kolbenmaschine und 
Abdampfturbine auf einer Welle und die Doppelt- 
Verbundmaschine, aus Holland die Hochdruck- 
kolbenmaschine, aus Italien eine neue Ventilsteue- 
rung für Kolbendampfmaschinen. | 

Von diesen erregte letzthin die Staubfeuerung 
das weiteste Interesse, zum Teil wohl wegen ihrer 
allgemeinen Bedeutung für die Krafterzeugung in 
Landanlagen sowohl wie im Bordbetriebe, dann 
aber auch wohl, weil die wirtschaftlichen Vorteile 
der Verwendung sonst geringwertigen Brennstoffes 
mehr in die Augen fallen als Verbesserungen in 
mechanischer und thermodynamischer Hinsicht. Es 
wird allerdings nicht verkannt, daß ‚die Fahrt des 
amerikanischen Versuchsschiffes ‚Mercer‘ vorerst 
nur die Betriebsmöglichkeit der Staubfeuerung auf 
See dargetan hat, und daß insbesondere die grund- 
legende Frage, ob Bordvermahlung oder Mitnahme 
bereits verstaubten Brennstoffes, noch nicht als ent- 
schieden angesehen werden kann. Nach Presse- 
notizen ist jedenfalls ein Unternehmen zur Aus- 
wertung des Brandschen Systems des Bunkerns mit 
Staubkohle in Gründung begriffen und die Fin- 
richtung einer Reihe von Stationen für die Her- 
stellung und Bereithaltung gemahlener Kohle ge- 


plant. Es scheint ferner allerdings auch, daß die 
Technik der Vermahlung selbst noch eingehenden 
Studiums bedarf. So wird in einem Artikel des 
„Engineer“ (17. Februar 1928) darauf hingewiesen, 
daß es an einem Maßstabe für die Beurteilung der 
Wirtschaftlichkeit der bestehenden Verstaubungs- 
anlagen noch vollständig fehlt, da wir zwar den 
Kraftverbrauch der in Frage kommenden Maschinen 
im Betriebe und beim Leerlauf messen können, 
der Arbeitsaufwand, den die Trennung eines ge- 
gebenen Stückes Kohle in Teilchen von gegebener 
Größe darstellt, jedoch vorläufig noch unbekannt ist. 
Auch wisse man nicht, wieviel Kraft damit vergeudet 
werde, daß ein Teil des Materials feiner als er- 
forderlich verstaubt werde. Die einzige Regel, die 
sich einstweilen aufstellen ließe, sei die, daß die 
Vermahlung stufenweise erfolgen müsse, d. h. daß 
den Elementen, in denen die feinere Vermahlung 
erfolgt, kein gröberes Material zugeführt werden 
dürfte, 

Es darf auch nicht unerwähnt bleiben, daß die 
Staubfeuerung sich nicht nur gegenüber der Oel- 
feuerung durchzusetzen haben wird, sondern auch 
gegenüber der Idee des mechanischen Rostes, mit 
der augenblicklich wieder Versuche im Gange sind. 
So werden z. B. mehrere Schiffe der ,Beaver”- 
Klasse der Canadian-Pacific-Gesellschaft zu Ver- 
gleichszwecken mit derartigen Rosten versehen, und 
ebenso der Hawthorn-Armstrong-Kessel der nun- 
mehr zu besprechenden Anlage des holländischen 
Dampfers „Borneo“, über die um die Jahreswende 
in einem Vortrag vor der North East Coast Insti- 
tution eingehend berichtet und diskutiert wurde, 

Diese Anlage stellt, wie bekannt, den Versuch 


dar, den Hochdruckdampf auch in dem Kolben- 


maschinenbau einzuführen mit dem ausgesproche- 
nen Endzweck, der Oelmaschine den Rang abzu- 
laufen, und die Diskussion dieses Vortrags ist aus 
dem Grund von Interesse, weil sich in ihr die Stel- 
lungnahme der Praxis in England zu diesem Pro- 
blem in ihren großen Linien erkennen ließ. 

Der Vortragende selbst stellte sich definitiv 
auf den Standpunkt, daß für die erforderlichen 
3500 PSi, d. h. eine Leistung, die von mittleren 
Frachtdampfern selten erheblich überschritten wird, 
der thermodynamische Wirkungsgrad einer Hoch- 
druckturbine geringer sein werde als der einer ent- 
sprechenden Kolbenmaschine, da bei einer Anlage 
dieser Leistung die verhältnismäßig großen Spalte 
im Hochdruckteil übergroße Verluste nach sich 
zögen. Die Unterlegenheit der Turbine auf diesem 
Arbeitsgebiet wurde von ihren Verfechtern entschie- 
den verneint, wobei allerdings die Meinungen durch- 
aus nicht einheitlich zu sein schienen. 

Der technische Leiter einer bekannten nord- 
englischen Dampferreederei, die schon seit der Vor- 
kriegszeit Schiffe mit Getriebeturbinen besitzt, be- 
tonte, daß selbst bei idealer Wärmeumsetzung bei 
einer Temperatur von 482°C der Wirkungsgrad durch 
eine Steigerung des Druckes von l4at auf 35at nur 
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um 10 bis 12 Prozent erhöht werde, daß aber bei 
Ueberhitzeranlagen schon bei 12,6 at Druck der 
theoretisch erreichbare Wirkungsgrad durch schwer 
auffindbare und erreichbare Undichtigkeiten emp- 
findlich beeinträchtigt werde, Verluste, die sich bei 
sehr hohen Drücken entsprechend steigern würden. 
Bei Leistungen der oben angegebenen Größe könne 
man heutzutage Turbinenanlagen mit normalen 
Drücken bauen, deren Brennstoffverbrauch dem der 
„Borneo“ gleich käme, und die sich, was Abnutzung 
und Instandhaltung anginge, günstiger stellten als 
jede Kolbenmaschine. Da nun in der Praxis der 
rechnerische Gewinn, der aus den hohen Drücken 
und Temperaturen resultiere, nicht erreichbar sein 
werde, täte man besser, den besonderen Schwierig- 
keiten im Bau und Betrieb von Hochdruckanlagen 
aus dem Wege zu gehen und eine Erhöhung des 
Gesamtwirkungsgrades auf anderen Wegen anzu- 
streben, z. B. durch die Verbesserung der Kessel- 
leistung mit Hilfe mechanischer Roste, einer Kon- 
struktion, die das periodische Oeffnen der Feuer- 
türen unnötig mache und so gleichmäßige Verbren- 
nung ermóglihe (was bei der „Borneo“-Anlage 
jedoch nicht der Fall war). 

Ein Vertreter des Hochdruckturbinenbaus lehnte 
demgegenüber sowohl die Kolbenmaschine als auch 
die Verbindung von Kolbenmaschine und Abdampf- 
turbine grundsätzlich ab mit dem speziellen Hin- 
weis auf die mechanischen Vorteile der reinen Dreh- 
bewegung, der Abwesenheit jeglicher Reibung außer 
in den Lagern, die mit gekühltem Oel geschmiert 
werden können, und des Wegfalls der Steuerungs- 
mechanismen. Was den Brennstoffverbrauch angehe, 
so sei die Anlage des „King George V.“ bei halb 
so großer Leistung an der Welle um 10 Prozent, 
besser als die der „Borneo“, und dies ohne den Vor- 
teil der Feuerung mit mechanischem Rost. Bei 
Verbesserung des Antriebes der Hilfsmaschinen 
werde sich der Kohlenverbrauch einer Hochdruck- 
turbinenanlage von 3600 PS auf 410 g/PSi gegen 
510 s/PSi auf „Borneo“ stellen. 

Von anderer Seite wurde die „Borneo“-Anlage 
zu ihren Ungunsten bezüglich des Brennstoffver- 
brauches mit der „Lentz“-Anlage des Dampfers 
„Bilbao“ verglichen, wobei allerdings die Tatsache, 
daß es sich bei „Borneo“ um eine umgebaute An- 
lage handele, zu berücksichtigen sei. Auf jeden 
Fall sei es nach den vorliegenden Angaben nicht 
möglich, die Ersparnisse, die aus der Verwendung 
der hohen Drücke und Temperaturen herrühren, 
von denjenigen, die auf die Vorwärmung der Ver- 
brennungsluft und des Speisewassers, den Wasser- 
rohrkessel selbst, den mechanischen Rost und die 
Ventilsteuerung zurückzuführen seien, zu scheiden. 

Die im vorstehenden angedeutete Neigung, den 
Fortschritt einstweilen noch nicht in den höchst- 
möglichen Drücken und Temperaturen, sondern in 
mechanischen und wärmetechnischen Einzelheiten zu 
suchen, prägt sich in den Neubauten der letzten Zeit 
deutlich aus. So ist z. B. die Ellerman-Linie im 
Begriff, die drei hauptsächlich in Frage kommenden 
Antriebsarten einem eingehenden Vergleich zu unter- 
ziehen, in der Weise, daß von drei Schwester- 
schiffen je eines mit Turbinen, Kolbendampfma- 
schinen und Oelmaschinen ausgerüsfet wird. „City 
of Roubaix“ erhält Parsons-Getriebeturbinen mit 
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einer Zylinderkesselanlage für einen Dampfdruck 
von 2lat und 80°C Ueberhitzung, „City of Lille“ 
eine Doxfordsche Gegenkolbenölmaschine und „City 
of Canberra“ eine mit 18,55at und einer Tempera- 
tur von 393°C arbeitende Vierfachexpansionsma- 
schine. Letztere wird von den bekannten Central 
Marine Engine Works in West-Hartlepool geliefert, 
die bereits seit einigen Jahren damit beschäftigt sind, 
die Wirtschaftlichkeit derartiger Anlagen durch mä- 
Bige Erhöhung des Dampfdruckes und besondere 
Berücksichtigung der wärmetechnischen Gesichts- 
punkte bei Durchbildung -der Hilfsmaschinen zu 
steigern. Von den Zylindern der Hauptmaschine 
sind Hoch- und Mitteldruck mit Kolbenschiebern, 
der Niederdruckzylinder mit einem normalen Flach- 
schieber versehen. Die Kesselanlage arbeitet mit 
Speisewasser- und Luftvorwärmung (auf 149°C) und 
ist, wie auch die des Turbinenschiffes, sowohl für 
Kohlen- als auch für Oelfeuerung eingerichtet. Da 
bei diesen drei Anlagen Schiffskörper, Maschinen- 
leistung an der Welle und Propellerdrehzahl nahezu 
identisch und die Schiffe für die gleiche Fahrt be- 
stimmt sind, dürften die Betriebsergebnisse einen 
einwandfreien Vergleich der Äntriebsarten gestatten. 

Vergleichsbauten sind ferner auch für die Ca- 
nadian-Pacific-Gesellschaft in Ausführung begriffen, 
doch ist das Programm hier weniger weit gesteckt, 
denn es handelt sich ausschließlich um Turbinen- 
schiffe. Die ‚Beaver“-Klasse erhält Getriebetur- 
binen mit einfacher Uebersetzung und eine ge- 
mischte Kesselanlage mit einem Arbeitsdruck von 
17,5 at, bei der die Antriebsturbinen von Wasser- 
rohrkesseln, die Hilfsmaschinen von Zylinderkesseln 
gespeist werden. Die Wasserrohrkessel einiger 
dieser Schiffe sind es, die, wie oben erwähnt, 
mit mechanischen Rosten ausgestattet sind. Die 
‚„Duchess“-Klasse derselben Reederei hat Hoch- 
druckturbinenantrieb, besser gesagt Turbinenanlagen 
mit erhöhtem Druck, denn auch hier ist man über 
24,5at und 139°C Ueberhitzung noch nicht hinaus- 
gegangen. Die Kesselanlage besteht hier aus Was- 
serrohrkesseln für den Hochdruckdampf von 25,9 at 
und Zylinderkesseln von l4at für die Hilfsma- 
schinenanlage. 

Hierzu gesellen sich als Neuheiten ferner die 
Lentz-Anlage des Dampfers „Holystone“, eine An- 
lage mit Ventilsteuerung nach dem System Beard- 
more-Caprotti für einen Küstenfahrer, und der Ein- 
bau einer Abdampfturbine nach dem System Bauer- 
Wach in je ein Schiff der Anchor-, Commonwealth- 
und Clan-Linie. Von letzteren hat , Britannia” 
(Anchor -Linie) eine Vierfach - Expansionsmaschine 
von 4800 IHP, und von der kombinierten Anlage 
verspricht man sich eine Ersparnis von 15 Prozent. 
„Port Hardy“ und „Clam Macfayden“ haben Drei- 
fachexpansionsmaschinen. Die Diskussion dzs um- 
fangreichen und mit großem Interesse aufgenom- 
menen Vortrages, den Direktor Dr. Bauer-Ham- 
burg kürzlich vor der „Institution of Engineers and 
Shipbuilders in Scotland“ hielt, ist leider erst zum 
Teil veröffentlicht. Aus den vorliegenden Kommen- 
taren geht jedoch hervor, daß man sich mit dem 
Gedanken trägt, die Ausnutzung des Dampfes gleich- 
mäßiger als bisher auf Turbine und Zylinder zu 
verteilen. So empfahl Professor Mellanby die Rück- 
kehr zur Compound-Maschine in Verbindung mit 
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erhöhtem Eintrittsdruck für die Turbine, und von 
anderer Seite wurde speziell die Kombination 
Lentz/Bauer-Wach angeregt. 

Die Erörterungen über die Verbesserung des An- 
triebes mit Dampf lassen sich ungefähr dahin zusam- 
menfassen, daß man den hohen Drücken und Tempe- 
rafuren immer noch mit Zurückhaltung gegenüber- 
steht und zunächst bestrebt ist, die Wirtschaftlich- 
keit des Wärmeumsatzes mit erprobten, jedoch in 
der Schiffahrt keineswegs weitgehend angewandten 
Mitteln, wie Ueberhitzung, Vorwärmung, Abdampf- 
verwertung, zu steigern. Im Kesselbau richtet sich 
das Augenmerk auch auf die Ausschaltung der 
Handbeschickung, die letzthin erfolgte Erhöhung des 
Arbeitsbereihes von Flammrohrkesseln auf 21at 
verriet jedoch einen gewissen Konservatismus. Man 
scheint in der Schiffahrt immer noch bemüht zu 
sein, dem Wasserrohrkessel aus dem Wege zu gehen. 

Die Tendenzen im Dampfmaschinenbau sind so 
augenblicklich verhältnismäßig einheitlich auf die 
Abwehr gegenüber der Oelmaschine eingestellt, und 
nach dem bisherigen Verlauf der Entwicklung wäre 
die Austragung dieses Streites für die nähere Zu- 
kunft zu erwarten. Man tut jedoch gut, was England 
angeht, mit der Möglichkeit eines „retardierenden 
Momentes“ zu rechnen, nämlich der ernstlichen Auf- 
rollung des Problems des elektrischen Antriebes, 
die beide Parteien zu nicht unbedeutenden „inneren“ 
Auseinandersetzungen nötigen würde. Den Anlaß 
zu dieser Bemerkung bilden zwei Neubauten, der 
des soeben von Scott-Greenock vom Stapel gelas- 
senen dieselelektrischen Tankschiffes „Brunswick“ 
für die Atlantic Refining Co. und des im Bau be- 
findlichen großen turbo-elektrischen Fahrgastschiffes 
„lag Mahal“ für die P- und O-Linie. Der Bau der 
„Brunswick“, der für amerikanische Rechnung er- 
folgte, kann nicht als symptomatisch für die britische 
Schiffahrt gelten, doch bildet die Ausführung und 
Erprobung einer derartigen Änlage auf einer heimi- 
schen Werft natürlich eine bessere Gelegenheit, mit 
dem neuen System vertraut zu werden, als Berichte 
aus zweiter Hand, was sich in der ungleich sach- 
licheren Beurteilung, die der elektrische Antrieb 
jetzt in der Presse erfährt, deutlich ausprägt. Zu 
einem gewissen Grade scheint es die anerkannte 
Wirtschaftlichkeit des elektrischen Antriebes der 
Hilfsmaschinen zu sein, die dem elektrischen Schiffs- 
antriebe sozusagen als Schrittmacher dient, und auf 
Schiffstypen wie Kühlschiffe, Tank- und Fahrgast- 
schiffe, deren Kraftbedarf für Hilfsmaschinen be- 
sonders groß ist, richtet sich das Augenmerk in 
erster Linie. Daneben ist nafürlich auch der Vorteil 
schnellaufender Krafterzeuger von geringem Gewicht 
pro PS in Verbindung mit langsamlaufenden An- 
triebsmotoren von Einfluß. So besteht die Anlage 
der „Brunswick“ aus vier sechszylindrigen Carels- 
Ingersoll-Rand-Viertaktmotoren, die mit 295 Um- 
drehungen je einen 600-KW-Dynamo antreiben, wäh- 
rend der Motor an der Propellerwelle bei 95 Um- 
drehungen 2800 WPS entwickelt. Das Schaltbrett 
für die gesamte Anlage befindet sich auf dem 
Hauptdeck, doch ist hier zugleich die neuartige Ein- 
richtung getroffen, daß der Antriebsmotor von der 
Kommandobrücke aus betätigt wird. Da das Schiff für 
Leichtölladung bestimmt ist, ist naturgemäß Heizung 
der Tanks nicht erforderlich, doch ist ein kleiner Ab- 
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wärmekessel, der auch mit Oel heizbar ist, für die 
Heizung der Wohnräume vorgesehen. 

Wie sich die Verhältnisse bei einem großen 
Fahrgastschiffe gestalten, läßt sich aus den letzthin 
veröffentlichten Einzelheiten der Anlage des Post- 
dampfers „Tag Mahal” entnehmen. Beim Entwurf 
von Schiffen dieses Typs, bei denen die Reederei die 
Verpflichtung übernimmt, einen Fahrplan genau ein- 
zuhalten, muß eine entsprechende Leistungs- und 
Geschwindigkeitsreserve vorgesehen werden, die zur 
Folge hat, daß die Schiffe gewöhnlich einen Teil 
der Reise mit reduzierter Geschwindigkeit fahren 
und die Maschinenanlage nur bei ungünstigen Wet- 
terverhältnissen voll ausgenutzt wird. Bei den be- 
stehenden Maschinenanlagen bedeutet dies nun in- 
sofern einen Verlust, als der Wirkungsgrad bei re- 
duzierter Leistung entsprechend fällt. Der Antrieb 
der „Tag Mahal“ ist nun derart, daß die Leistung 
auf zwei Wellen verteilt ist und die Gesamtleistung 
für die Höchstgeschwindigkeit von 183, Seemeilen 
in zwei Turbodynamos entwickelt wird, von denen 
jedoch je einer imstande ist, die für eine Ge- 
schwindigkeit von 161, Seemeilen erforderliche Kraft 
zu erzeugen. Da dieser dann voll belastet ist, 
arbeitet er mit hohem Wirkungsgrad, und von dieser 
Anordnung allein verspricht man sich bei reduzierter 
Fahrt eine Ersparnis von 3 Prozent gegenüber dem 
Antrieb mit Rädergetrieben. Dies ist natürlich von 
besonderer Wichtigkeit, da die Anlage mit Hoch- 
druck arbeitet, der so während der ganzen Reise voll 
ausgenufzt wird. Von den sechs Yarrowkesseln ge- 
nügen nämlich vier für den Dampfverbrauch bei 
161, Seemeilen. Die Kessel sind für einen Maximal- 
druck von 28at konstruiert und sowohl für Oel- 
feuerung als auch für gewöhnliche Kohlen- und 
Kohlenstaubfeuerung eingerichtet. Der Arbeitsdruck 
der Turbodynamos beträgt 26,25 at, die Tem- 
peratur 370°C. Während die Antriebsmotoren mit 
Wechselstrom arbeiten, sind für die Hilfsmaschinen 
vier 500 kW-Gleichstromdynamos vorgesehen, zu 
denen sich noch zwei 150 kW-Petter-Schwerölgene- 
ratoren für den Hafenbetrieb gesellen. 

Inwieweit der dieselelektrische dem turbo- 
elektrischen Betrieb den Rang streitig machen wird, 
läßt sich natürlich nicht mit Bestimmtheit sagen. 
Der Vorsitzende der P- und O-Linie äußerte sich 
vor kurzem dahin, daß die technischen Berater seiner 
Firma von letzterem bessere wirtschaftliche Resul- 
tate erwarteten als von der Oelmaschine, und daß 
außerdem das Risiko der Vibration bei der Tur- 
bine vermieden werde. 

Diese Erwägung, nämlich daß bei der Oel- 
maschine als Kolbenmaschine mit der Möglichkeit 
unangenehmer Schwingungen zu rechnen sei, kehrt 
in den Erörterungen der letzten Monate häufig 
wieder, und sie gewinnt durch den sich weiter aus- 
breitenden ölmotorischen Antrieb der Hilfsmaschi- 
nen auch auf Dampfern an Bedeutung. Eine ein- 
gehende Besprechung dieses Problems ist in den 
Vorträgen von Calderwood über den Hilfsmasci- 
nenantrieb und Lockwood Taylor über Schiffs- 
schwingungen zu finden. Calderwood kommt zu dem 
Schluß, daß der Massenausgleich bei Anlagen ohne 
Lufteinspritzung bedeutend leichter zu bewerkstel- 
ligen sei als bei Lufteinspritzung, und daß, all- 
gemein gesprochen, bei gleichen Leistungen und Ge“ 
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schwindigkeiten Zweitaktmotoren infolge des ge- 
ringen Gewichtes der hin und her gehenden Teile 
geringere freie Kräfte aufwiesen als Viertakt- 
maschinen. Bei Viertaktmaschinen mit Luftein- 
spritzung lägen die Verhältnisse schwierig, da der 
Kompressor gewöhnlich nur mit einer Kurbel an- 
getrieben werde, wodurch selbst bei völligem Aus- 
gleich der Arbeitszylinder untereinander stets be- 
trächtliche freie Kräfte erster und zweiter Ordnung 
verursacht würden. Zur Erzielung besseren Aus- 
gleichs sei es dann nötig, die Hauptkurbeln unter 
ungleichen Winkeln anzuordnen, was wieder eine 
Erhöhung des Ungleichförmigkeitsgrades des Dreh- 
moments nach sich ziehe und schwerere Schwung- 
räder erforderlich mache. Bei Zweitaktmotoren mit 
Lufteinspritzung sei das Problem leichter zu lösen. 
da man Kompressor und Spülpumpe durch getrennte 
Kurbeln antreiben und gegeneinander ausgleichen 
könne, wobei nur unbedeutende Momente zweiter 
Ordnung übrig blieben. Bei Motoren mit luftloser 
Einspritzung seien 3-, 5- und 6-Zylindermaschinen 
sowohl beim Zweitakt als auch beim Viertakt 
bis auf unbeträchtliche freie Kräfte höherer Ord- 
nung und geringe freie Momente ausgeglichen. Bei 
2- und 4-Zylinder-Zweitakt sowie bei 4-Zylinder- 
Viertaktmaschinen hingegen verblieben beträcht- 
liche Massenkräfte zweiter Ordnung, und die 2-Zy- 
linder-Zweitaktmaschine besitze außerdem noch un- 
ausgeglichene Momente. Eine interessante Lösung 
des Massenausgleichsproblems stellt nach der un- 
längst veröffentlichten Beschreibung die Motoran- 
lage des Fahrgastschiffes „Bermuda“ dar, das mit 
vier Doxford-Gegenkolbenmaschinen auf vier Wel- 
len angetrieben wird. Die freien Kräfte erster Ord- 
nung werden hier in der Weise ausgeglichen, daß 
die gegenläufigen Kolben ungleichen Hub haben, 
der den hin und her gehenden Massen umgekehrt 
proportional ist. Die zwischen den Zylindern auf- 
trefenden Kräfte zweiter Ordnung sind dadurch 
ausgeglichen, daß statt der Kurbelfolge 1—3—2—4 
die Folge 1-2 —4—3 gewählt worden ist. Die Kur- 
beln selbst sind unter Winkeln von 90° gegenein- 
ander versetzt, 
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Der Erfolg, der so auch nach der mechanischen 
Seite der geschickten Ausnutzung des Junkersschen 
Gegenkolbenprinzips beschieden worden ist, dürfte 
dazu beitragen, diesem Oelmaschinentyp mehr Be- 
achtung zu verschaffen, als ihm bisher zuteil ge- 
worden ist. Daß er sich unter den Fachleuten des 
Oelmaschinenbaus besonderer Anerkennung erfreut, 
ergibt sich aus einem Vortrage Hawkes über den 
Stand der Motorentechnik. Der Vortragende hob 
hervor, daß unter den von dem Marine Oil Engine 
Trials Committee geprüften Anlagen der mecha- 
nische Wirkungsgrad des Doxford-Motors nur von 
der Scott-Stillschen kombinierten Dampf- und Oel- 
maschine übertroffen wurde, und daß sich mit diesen 
beiden Typen das absolute Minimum des Brennstoff- 
verbrauchs erreichen lassen werde, falls es gelänge, 
die Verbrennung bei luftloser Einspritzung, mit der 
diese Maschinen arbeiten, so günstig zu gestalten 
wie bei Maschinen mit Lufteinspritzung. Bei gleich 
guter Verteilung des Brennstoffes würden erstere 
infolge des Wegfalles der Kompressorleistung er- 
heblich sparsamer arbeiten. Die hierzu erforder- 
liche gleichmäßige Bewegung der Luft (Durchwirbe- 
lung sei nicht notwendig) lasse sich aber am besten 
bei der Doxfordschen Gegenkolbenmaschine mit 
ihren tangential angeordneten Spülschlitzen erzielen. 
Professor Hawkes faßte im übrigen seinen Ueber- 
blick über den Stand des Oelmaschinenbaus dahin 
zusammen, daß für langsamlaufende, direkt gekup- 
pelte Motoren von mäßiger Leistung der einfach- 
wirkende Viertakt das Gegebene sei, für hohe Lei- 
stungen komme der allerdings noch unerprobte dop- 
peltwirkende Zweitakt in Betracht. Schnellaufende 
Maschinen mit Uebersetzung kämen nur bei mäßi- 
gen Leistungen in Frage, und hier würde sich bei 
Viertaktmaschinen mit Tauchkolben eine Verringe- 
rung der Änlagekosten ergeben; Tauchkolben seien 
jedoch für schnellaufende Zweitaktmaschinen un- 
geeignet, Einfachwirkende schnellaufende Zweitakt- 
maschinen mit Uebersetzung seien direkt gekuppel- 
ten langsamlaufenden Maschinen desselben Typs 
überlegen; der doppeltwirkende  schnellaufende 
Zweitaktmotor sei noch zu entwickeln. 


Einises über den Reibungswiderstand der Schiffe 


Von Johann Schütte 


In der Zeitschrift „Schiffbau und Schiffahrt“ 
Nr. 15 vom 3. August 1927 befindet sich auf Seite 345 
in der Besprechung der Frühjahrsversammlung der 
Institution of Naval Architects eine Bemerkung über 
die Mängel des Froudeschen Verfahrens zur Errech- 
nung des Schiffswiderstandes aus Modellschlepp- 
versuchen wegen des empirischen Gesetzes für den 
Reibungswiderstand. Auch in einem Artikel der 
Deutschen Allgemeinen Zeitung Nr. 46 vom 16. No- 
vember 1927 über die Hamburgische Schiffbau-Ver- 
suchsanstalt findet sich der Satz: „Nicht minder 
wichtig ist das Problem der Reibung“. Diese Hin- 
weise und der mir gegenüber wiederholt — auch von 
Vertre‘ern des Auslandes — ausgesprochene Wunsch, 


mich über den Reibungswiderstand zu äußern, so- 
wie die des öfteren erfolgte Nachfrage nach einer 
Veröffentlichung von mir in den „Mitteilungen“ des 
ehemaligen K. K. Techn. Versuchsamtes in Wien, 
I. Jahrgang 1912, 1. Heft, erster Aufsatz, veranlassen 
mich, diesen Aufsatz nochmals zu bringen. Das 
Thema lautete: 


Versuche über die Oberflächenreibung des Wassers 
an plattenförmigen Körpern aus Paraffin und ihre 
Nutzanwendung auf große Torpedoboote. 


In den letzten Jahren (vor 1911) sind in Deutsch- 
land wiederholt Schleppversuche mit Torpedoboots- 
modellen aus Paraffin vorgenommen worden, deren 
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Versuche über Oberflächenreibung des Wassers an plattenfórmigen Körpern aus Paraffin und Ihre Nutzanwendung auf grobe Torpedoboote 


Geschwindigkeit in m|sec 


Ergebnisse bei der Umrechnung nach der Froude- 
schen Methode der Konstanten*) zu hohe effektive 
Pferdestärken für die Schiffe ergaben, so daß die 
Nutzeffekte von Maschinen und Propellern theo- 
retish Höhen erreichten, die praktisch nicht vor- 
handen sein konnten. 

Es ist dann wiederholt, auch von mir, darauf 
hingewiesen worden, daß der Fehler höchstwahr- 
scheinlich in einer falschen Berechnung des Modell- 
reibungswiderstandes zu suchen sei, weil dieser auch 
bei dem Modell als die Funktion einer konstanten, 
der 1,825fen Potenz der Geschwindigkeit ange- 
nommen wurde. Seit langer Zeit sind die Ansichten 
der Fachkollegen, die sich mit der Ermittlung von 
Reibungskoeffizienten befassen, über den Wert vor- 
genannter Potenz sehr geteilt; entweder wird be- 
hauptet, daß die Potenz bei solchen verháltnis- 
mäßig kleinen Modellen von 3 bis 5 Meter eine 
höhere sein müsse als die bisher angenommene, 
oder sie müsse sich vielleicht mit der Geschwindig- 
keit ändern, das heißt von einem Minimum bei 
niedriger Geschwindigkeit zu einem Maximum bei 
hoher korrospondierender Geschwindigkeit steigen. 
Da die Frage auch für Torpedoboote und Fahrzeuge 
mit großen Geschwindigkeiten wichtig ist, so mußte 
es als dankenswerte Aufgabe bezeichnet werden, 
hierüber in Versuche einzutreten. Als ich noch 
Leiter der Versuchsstation des Norddeutschen Lloyd 
in Bremerhaven**) war, ist dies von mir geschehen. 
Ich habe Hunderte von Versuchen mit sehr langen 
und dünnen Paraffinmodellen ausführen lassen. 
Leider haben die Versuche keinen endgültigen Ab- 
schluß gefunden. Trotzdem aber möchte ich die da- 
mals erschleppten Werte nicht zurückhalten und 
einen Weg zeigen, der bei Wiederholung solcher 
Versuche unter Wahrung peinlichster Ge- 
nauigkeit der Meßfahrten Licht bringen 
kann in das Verständnis des sehr komplizierten 
Reibungsmechanismus des Wassers. 


Außer von den im ersten Absatz dieser Ab- 
handlung ausgesprochenen Beobachtungen wurde ich 
durch ein Werk angeregt, das der Franzose M. Bour- 
gois im Jahre 1857 hatte erscheinen lassen. Sein 
Titel lautet: „Mémoire sur la resistance de leau au 
mouvement des corps et particulierement des bati- 
ments de mers.“ Bourgois geht von der Newtonschen 
Theorie über den Widerstand von Flüssigkeiten aus 
und entwickelt nach und nach schematische Dar- 
stellungen von Druck, Sog und Wirbelbildungen, 
wie sie selbst heute noch kaum besser gemacht 
werden können. 

Die Längen der vier Versuchsmodelle, die absolut 
ähnliche Körper darstellten, betrugen 3m, 4m, 4,3 m 
und 5 m. Das Verhältnis der Länge zur Breite 


*) Vergleiche: Transaction of the Institution of Naval 
Architects 1888: On The „Constant“ System of Notation 
of Results of Experiments on Models used at The Admira ty 
Experiment Works. By R. E. Froude. 

Schütte: Untersuchungen über Hinterschiffsformen, 
Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesellschaft 1901. 4 

Derselbe: Einfluß der Schlingerkiele auf den Wi al 
stand und die Rollbewegung der Schiffe im ruhigen Wasser. 
Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesellschaft 1 ja 

Derselbe: Neuere Versuche über den Schiffswi it 
stand im freien Wasser. Bericht der II. Abteilung, 5. el- 
teilung des IX.Internationalen Schiffahrt-Kongresses, Düss 
dorf 1902. 

**) (1900—1904). 
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war bei allen gleich 55,556. Die Modelle liefen 
sämtlich vorne und hinten sehr scharf aus. Es sind 
- zur Erlangung der nötigen Festigkeit an den Enden 
Metallplatten in diese eingefügt worden, die fast 
messerscharf waren. Die Tafeln Nr. I und II geben 
die Größen der Versuchskörper und die ermittelten 
Widerstände, 

Da die Oberflächenstörungen, Wellen- und Wir- 
belbildungen eines und desselben Modells für geiche 
Geschwindigkeiten bei sehr wenig differierenden 
Tiefgängen als gleich angenommen werden können, 
so muß die Differenz der Widerstände zweier nahe 
aufeinander folgender Tiefgáinge dem Reibungs- 
widerstande des durch das Wasser geschleppten 
1 oder 2 cm breiten Modellstreifens gleich sein. 
Jedenfalls ist die Beeinflussung des so ermittelten 
Reibungswertes durch andere Widerstände bei der 
großen Schärfe dieser plattenförmigen Körper 
äußerst gering. Die Exaktheit der Versuche wird 
durch den Umstand bewiesen, daß die Abstände der 
Widerstandskurven bei gleichen Tiefgangsunterschie- 
den gleich oder doch annähernd gleich sind. 

Der Reibungswiderstand kann angesehen werden 
als eine Funktion, die mit der Größe der benetzten 
Oberfläche linear anwächst und von ihrer Beschaf- 
fenheit, das heißt ihrer Rauheit, abhängt, ferner 
von der Adhásion der Wassermoleküle an dieser 
Oberfläche, der Kohäsion der ihr zunächst liegenden 
Wassermoleküle untereinander bzw. der Zähigkeit, 
von der Geschwindigkeit in einer Potenz, die sich 
dem Werte 2 nähert, von dem spezifischen Gewichte 
des Wassers und von der Temperatur, Beschaffenheit, 
Adhäsion und Kohäsion sollen im Reibungskoeffi- 
zienten vereinigt werden. Das spezifische Ge- 
wicht y des Bassinwassers war 1, die Temperatur- 
konstante ist vernachlässigt. Es ergibt sich somit 
für den Reibungswiderstand die Gleichung 

w= fev 

Zunächst sind für sämtliche Versuchsmodelle 

die Werte 

Bu 
Pe 
ausgerechnet, wobei w, die Differenz der erschlepp- 
ten Widerstände und f die der Flächen zweier auf- 
einander folgenden Tiefgánge bedeuten. Aus diesen 
Kurvenscharen ist eine mittlere Kurve festgelegt, 
die eine Reihe von Werten für x, die Potenz der 
Geschwindigkeit, ergibt. 


WwW: = -fe vš; w: =ì-f-vi 
Wr E A 
fov Pep le? 
Wr vr = logv — log v, 
f 


Die Geschwindigkeiten v und v, liegen wiederum 
sehr nahe beieinander. Das Kurvenbündel der 
Figur 1, Tafel I, gibt die so errechneten Werte 
wieder, 

Ihr wellenförmiges Schwanken dürfte durch 
sehr geringe Tauchungsánderuns der plattenförmigen 
Körper während der Meßfahrten und kleine Meß- 
fehler bedingt sein. Einige Gramm bei einem Ge- 
samtwiderstand von mehreren Kilogramm genügen 
schon, um noch stärkere Ausschläge herbeizuführen. 


145 


SCHIFFBAU 


DasBild läßt sofort erkennen, daß die Potenz der 
Geschwindigkeit mit deren Zunahme steigende 
Tendenz zeigt. 

Nach der Methode der kleinsten Fehlerqua- 
drate ist nun versucht worden, eine brauchbare 
Gleichung für x zu finden, indem für eine bestimmte 
Geschwindigkeit wiederum der Mittelwert aus den 
vier zugehörigen Werten des Kurvenbündels der 
Figur 1 entnommen wurde. So entsprechen den 


Geschwindigkeiten vi, Vz; Va Vi Vs die mittleren 
Potenzen x, X» X3 X» Xs Da die Potenz der Ge- 


schwindigkeit in der Nähe von 2 liegt, so ist die 

allgemeine Parabelgleichung x = a° v? 4-b -v +c eine 

sehr brauchbare Funktion von x nach v. Bezeichnet 
nun S die Summe aller Quadrate der begangenen 

Meßfehler, so wird ein Minimum dieser Fehler ent- 

stehen, wenn die partiellen Differentialquotienten 

von S nach a, b und c gleich 0 gesetzt und aus 
diesen Gleichungen die Konstanten a, b und c be- 
rechnet werden. Es ist: 

S=(a-v’+b vv +c— x) ta vw tb vv +c— x) + 
+ (a-v; t b-v, + c— x) + (at vi + b'v, + ce— x) + 
+ (a-v? + b- v, 4- c— x, r. 

I. e>_ 2-[(a-v +b-v+c—x)'vit(a-v+tb-v,r 
+c—x)w+(av+b-v+c-—x,-v+t 
+(a-v+b-v+c-x) v+t(av+b-v+ 
+c—x,)- vv] = 0 

dS , 
II. ao~ 2:.[(a-v +b-v +c—x)- vv +la-v+b-v+ 
+ C— X): V, + (a-v; +b-v+c—x)-v+ 
+ (a-v +b-v +c—x) v,+(a-: vi +b-v, + 
+ c—x;,)-v,] = 0 


0 l 
I. eye b-v +c—-x)+(iav+bv+ 


°c 
+c—x)+(@a-v+b-v+c—x)+(av+ 
+b-v+c—-x)+(av +b:-v+c—x,]=0. 
Für die Geschwindigkeit v,=1,5; v,=2,1; 
v=27; v,=3,3; vs=3,9 m hatten sich als ent- 
sprechende Mittelwerte aus dem Kurvenbündel der 
Figur 1 die Potenzen x,=1,925; x,=1,887; x; = 
= 1,965; x,=1,979; x;=1,980 ergeben. Unter Ein- 
setzung dieser Zahlen erhält man folgende drei 
Gleichungen: 
L 427,591 a + 127,575 b + 40,05 c = 78,6449 
II. 127,575 a + 40,050 b + 13,50 c = 26,4084 
IM. 40,050a+ 13500b + 5,00c= 9,7360 
aus denen sich als Schlußgleichung 
x = 0,00279 y? + 0,0186 v + 1,875 


ergibt. Hiernach: 


in m x 

1,00 1,896 
1,50 1,909 
2,00 1,923 
2,50 1,938 
3,00 1,956 
3,50 1,975 
4,00 1,994 


Somit sind sämtliche Potenzen der Geschwindig- 
keit größer als 1,825, der bisher als konstant be- 
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3.4 
Versuche über Oberflächenreibung des Wassers an plattenförmigen Körpern aus Paraffin und ihre Nutzanwendung auf grobe Torpedoboote 


Geschwindigkeit n m /sec 


4. APRIL 1%8 


trachtete Wert bei den Modellen, und mit der Ge- 
schwindigkeit wachsend. Die Kurve für v und x 
ist in Figur 2, Tafel I aufgefragen. 


Nachdem die Exponenten von v auf diese Weise 


errechnet waren, ist sinngemäß ein gleiches Ver- 
fahren für die Reibungskoeffizienten X eingeschlagen 
worden. Wenn 

w= f.v 
ist, so muß 


sein. Hierin sind jetzt w, f und v* bekannt. 


Für jedes Modell wurden auf diese Weise bei 
neun verschiedenen Geschwindigkeiten mit ihren zu- 
gehörigen Exponenten x neun Werte von A berechnet 
und mittels der Gleichung 


b 


a= °+-t+c 
v v 


und der Methode der kleinsten Fehlerquadrate kor- 
rigiert, 


2 
sir (hr > +0 2)+ 
vv, V? 2 
a,b ? 
+(&+ 0 +02) + A a 
alerts ten) ar tea) 
da Vi Vi V; Va NA V, 
A +0-2]t 
V3 V3 V3 Vi Vi 4 
2 /a b 
ta lat te-a)=0 
ÐS 2 /a b 
+2 ($+? +0-2)+ ee =() 
V Ww  V, 
dS a b 
lt teat 
+à +B +0-2)+ T =0 
Für das 5m-Modell lauten zum Beispiel die 


Gleichungen, 


I. 0,28 054 a + 0,49 978 b + 0,97 695 c = 0,16 69% _ 
Il. 0,49 978 a + 0,97 695 b + 2,07 267 c = 0,35 442 _ 
IIL 0,97 695 a + 2,07 267 b + 5,00 000 c = 0,84 500 


entsprechend den Werten: 


vl v= 2,1; v= 2,7; v= 3,3; v,= 3,9 msec 
1 = 0,1772; ï, = 0,1739; 1, = 0,1682; 


1, = 0,1644; à, = 0,1613, 
Hieraus ergibt sich die allgemeine Gleichung: 
-OMO | 01242 13912 


Aus sämtlichen errechneten Werten der en 
Modelle sind dann die Kurven der Figur 3, Tafel 
entstanden. Eine numerische Uebersicht bietet fol- 
sende Tabelle: 


or 
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Werte von A (w: = à - fme V m/sec) 
a aa 


v in Metern pro Sekunde 


1,00 | 1,50 | 200 | 2,50 | 3,00 | 3,50 | 4,00 


‚2021 | ,1994 | ,1970 | ,1944 | ‚1917 | ‚1890 ‚1866 

4,00 m | ‚1892 | ‚1866 | ‚1841 | ‚1816 | ‚1789 | ‚1764 .1738 
‚1827 | ‚1802 | ‚1778 | ‚1751 | ,1726 | ‚1700 ‚1673 
5.00 m | ‚1770 | ‚1745 | ‚1718 | ‚1693 | ,1667 | ‚1641 ‚1616 


Länge des 
Versuchs- 
modells 


Unter Verwendung der analytisch und graphisch 
festgelegten Werte der Geschwindigkeitsexponen- 
ten x und der Reibungskoeffizienten A sind sámt- 
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Wii — Wir 
a3 = 1,1253 = 1,42(4).] 

Für ein Torpedoboot von 61,00m Länge, 7,00 m 
Breite und 351,6 m3 Deplacement (cf. Figur 6, 
Tafel II) sind nach Schleppversuchen mit einem 
Modell a= 17,5 unter Benutzung der so ermittelten 
Werte von; x und X die effektiven Pferdestárken von 
22 bis 30 Knoten ausgerechnet. Es ist zunächst nach 
der Froudeschen Methode der Konstanten ver- 
fahren worden”). 

Allgemein ist hiernach 


liche aus den Schleppversuchen gefundenen Zahlen 

kontrolliert und hiernach die Kurven verbessert K ı@-:) 
worden. Die punktierten Kurvenscharen der Tafeln I L= 0; Fa=6- M - 1000 - = ie ee 
und II zeigen diese Korrekturen. Für den Tiefgang y DM K (E) 

von 18 cm haben alle Modelle gut gestimmt, so g 

daß die Korrekturen entweder überflüssig oder un ee ml siy. go G -1) _1 


erheblich waren. Auch die übrigen Kurven weichen 
nur verhältnismäßig wenig ab. Es wäre natürlich 
trotzdem gewagt, unter oder über den geschleppten 
Grenzen definitive Schlüsse ziehen zu wollen*). 

Als Beweis für die praktische Gültigkeit des so- 
viel umstrittenen Newtonschen Aehnlichkeitsgesetzes 
sind noch einige Werte der beiden Modelle von 4 
und 4,5 m Länge für korrespondierende Geschwin- 


digkeiten errechnet. 


1000-1- i -1) 
An E u On 
77 
Fa = Oz- MCF). K 
Ist nun 1 die Modellänge in Metern, d das De- 


(x — 2) 


Zum Beispiel Modellänge 1 = 4,5 m ; E 1, = 4,00 m; placement in dm’, v die Geschwindigkeit in Metern, 
= 1,125 f die benetzte Oberfläche in dm’, so wird 
f 


*= 70 
Tiefgang t = 0,20 m; tı = 0,1778 m; 
Geschwindigkeit v = 3,5 m/sec; 


| 4 
v = 3,9 X Vi = 3,299 œ 3,3 m/sec; 


Totalwiderstand wı = 1,320 kg; wi = 3,138 kg aus 
den Kurven interpoliert (Fig. 5). 
Benetzte Oberfläche f = 2,0561 m”; 
f 5 
fı = = = 1,6246 m}; 


Potenz von v: x= 1,975; xı = 1,968; 


Reibungskoeffizient à = 0,1700; 21 = 0,1773; 
w.=rxfxıxv (y=!) 


w. = 2,0561 X 0,1700 x 3,5'"" = 4,150 kg; 
Wı: = 1,6246 x 0,1773 x 3,31% = 3,019 kg; 
w: — Ww: = 0,170 kg; Wi — Wir = 0,119 kg; 


% Auch soll die Möglichkeit, vielleicht Wahrscheinlich- 
keit, zugegeben werden, daß die Werte x und X bei einem 
noch größeren Streckungsverhältnis von L:B als 55,556 der 
plattenförmigen Versuchskörper etwas niedriger ausfallen. 
Sollte dies durch weitere Versuche erwiesen werden, so 
wäre damit ein Weg betreten, der die Schärfe des Vor- 
und Hinterschiffes besser berücksichtigt als bisher. 


v l 
K = 3,58. tio? M = L.= m; 6=F.= q, 


C=78,16-3,,.,7 für das Modell; 


W 
Cı = 2950 S7. ya für das Schiff; 


ER 
B=0O.-F.- L.C- J; peo 
Da der Wert für Om sich auf ein Am, Reibungs- 


koeffizient für das Modell, in kg pro qm bezieht, so 
fällt der Koeffizient 1000 fort. 


ue A į — 61,00 
= =)? > 2170 
g 
àm ist aus Figur 4 durch Interpolation gefunden, 
Figur 8, Tafel II, x aus der Figur 2, Tafel I. 
*) Vergleiche: Transactions of the Institution of Naval 
Architects 1888. On the „Constant“ System of Notation 
of Results. 


= 3,486 m. 


en no oo + 


y = ıı potenz 
2 Ya der Am = = — 1 On 
Stunde korresp. Geschwindig- 2 2 
Geschwindigkeit keit 
22 2,705 1,945 0,1866 0,9725 — 0,0275 0,1417 
24 2,951 1,953 0,1854 0,9765 — 0 0235 0,1423 __ Om war 
26 3,197 1,963 0,1842 0,9815 — 0,0185 0,1430 früher konstant 
28 3,443 1,972 0,1030 0,9860 — 0,0140 0,1436 = 0,1300 
30 3,689 1982 | 0,1818 0,9910 — 0,0090 0,1444 
Gesellschaft 1901, Schütte, Hinterschiffsformen.) 


(Vergleiche Jahrbuch der Schiffbautechnischen 
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Fa = On a L(-3) ? F. $ K 
ist die Oberflächenreibungskorrektur. f= 130,884 dcm’. 


F f L l 
E.= 7, di 8946; L.= pu = qu, = 0,8643; 
y 
K = 3,58- -77 


22| 2,705| 1,945 — 0,055 | 4,822 | 0,9171 | — 0,0275 | 1,0416 
24| 2,951| 1,923| — 0,047 | 5,261 | 0,9249 | — 0,0235 | 1,0553 


Da für das Torpedoboot keine Reibungsver- 
suche gemacht worden sind, so ist der alte Froude- 
sche Wert von O,s» ferner die Potenz 1,825 bei- 
behalten. Folglich: 


. Da. V3 
(C.) 2 VL N. (EPS) 


effektive Leistung 
F, == O.a 7 Loos 5 F. T K 


— —- e mn 


V v | C | Fa C Zu Fm F. 
22 2,105 2,2016 | 1,0416 | 1,1600 0,4834 
24 2,951 2,2400 | 1,0553 | 1,1847 0.4761 
26 3,197 2,1870 | 1,0760 | 1,1110 0,4695 
28 3,443 2,1248 | 1,0963 | 1,0285 0,4634 
30 3,689 2,0678 | 1,1214 | 0,9464 0,4579 
| 

C s En + E, = e Tt 
x = (Co) No Ni”) | m früher 
22 1,6434 2037 | 2778 0,733 0,844 
24 1,6608 2672 3998 0,668 0,775 
26 1,5805 3233 5111 0,633 0,743 
28 1,4919 3812 6036 0,632 0,758 
30 1,4043 4413 6848 0,644 0,791 


Noch giinstiger und wahrscheinlicher stellen sich 
die effektiven Pferdestárken, wenn die Reibungs- 
widerstánde fiir das Torpedobootsmodell nach der 
allgemeinen Formel w, = Y - Am f- v* berechnet und 
von den erschleppten Totalwiderstánden abgezogen 
werden. W., der wellen- und wirbelbildende Wider- 
stand des Bootes, ist dann 


Wr = (wi => W) E a3, 


*) N'; die Leistungen sind Probefahrtsergebnisse auf 
tiefem Wasser (Figur 7, Tafel ID. 
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Der Reibungswiderstand W, für das Schiff sei 
nach wie vor aus der Gleichung (cf. Jahrbuch der 
Schiffbautechnischen Gesellschaft- 1901) 


W. 
E, == 2950 > Da. V? 
ermittelt. 
N. = W. - zer , 
9) 
L = 61,00 m; B= 7,00 m; Depl. = 351,6 m?; 
a = 17,5; f= 1,309 m?. 


22 8902 | 3951 | 12853 | 1940 | 2778 0,699 
24 | 1092 |4631 | 15623 | 2571 | 3298 0,643 
26 | 12273 |5360 | 17633 | 3145 | 5111 0,616 
28 | 13394 |6136 19630 | 3751 | 6036 0,622 
30 | 14433 | 6959 21392 | 4402 | 6848 0,643 


Nach der alten Methode unter Anwendung eines 
ebenfalls konstanten O,, und der 1,825 ten Potenz für 
das Modell hatten sich früher nach der Methode der 
Konstanten folgende effektive Leistungen ergeben: 


PR Ts To 


Daß derartige Gütegrade zu hoch sind, bedarf 
keiner Erwähnung. 


Es würde mich freuen, wenn die vor- 
stehende Abhandlung neuerdings zu Versuchen über 
Reibungswiderstände kleiner und großer Körper 
(Schiffe) anregen könnte. Mir ist zurzeit leider 
keine weitere Möglichkeit geboten, in das Wesen 
dieses sehr komplizierten Mechanismus einzudrin- 
gen. Er muß erst durch Versuche vollkommen ge- 
klärt werden, wollen wir überhaupt mit unseren 
Widerstandstheorien weiterkommen. 


Es dürfte eine der dankenswertesten Aufgaben 
des in so großzügiger Weise gegründeten Vereins 
„Schiffbautechnische Versuchsanstalt in Wien we 
überhaupt aller Schleppversuchsanstalten sein, hier 
mit allen Mitteln der Neuzeit einzusetzen. 
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Spezialmaschinen zur Bearbeitung der Bleche, 
Platten und Profileisen auf Schiffswerften 


Von Oberingenieur Weil, Frankfurt a.M. 


Zu den im Schiffbau vielfach benützten span- 
abhebenden Sondermaschinen gehören auch die so- 
genannten Ausschärfmaschinen (Abb. 17), 
das sind auf Zug arbeitende Shapingmaschinen 
eigener Bauarf. Bei der Herstellung der Blechaus- 
schärfung handelt es sich um das Anhobeln einer 


Abb. 17. Ausschärfmaschine 


Schrägfläche. Abb. 17a zeigt den Kopf der Maschine 
in Arbeitsstellung. Auf einem kräftigen Bett gleiten 
zwei im Schaltgang und auch maschinell schnell ver- 
schiebbare Werkzeugschlitten; an der Bettvorder- 
seite befinden sich zwei um eine horizonfale Achse 
um 10 Grad schwenkbare und nach der vorge- 
schriebenen Schräge einstellbare Aufspanntische mit 
einer Spannfläche von 700x2000 mm. Der Antrieb 
erfolgt durch einen Motor von 20 PS, der mittels 
Rädervorgelege und durchgehender Nutwelle und 
Kurbelschleifengetriebe den beiden Arbeitssupporten 
die hin- und hergehende Bewe- 

gung erteilt. Der arbeitslose | 

Rückgang ist stark beschleunigt. 
Die Maschine vollführt 18 bis 
36 minutliche Hübe in vier Stu- 
fen; die Stößel können un- 
abhängig voneinander durch 
Klauenkupplung ein- oder aus- 
gerückt werden. 

Diese Maschinen werden 
zum gleichzeitigen Aus- 
schärfen von zwei Ecken eines 
Bleches durch die beiden Werk- 
zeuge verwendet; der zweite 
Tisch dient zur Aufnahme eines 
weiteren Bleches, das zwecks 
Zeitersparnis während der Be- 
arbeitung des einen Bleches 
dort aufgespannt wird. 

Zu den formverändernden | 
Werftmaschinen gehören die | 
Jogglingmaschinen, die | 
zum Abkrópfen der Bleche in |! 
kaltem Zustande dienen (Ab- ' 
bildung 18). Dieselben bestehen 
aus einem kräftigen Hohlguß- 
gestell und den beiden überein- 


(Schluß) 


ander angeordneten stählernen Kröpfrollen. Der An- 
trieb erfolgt von einem umsteuerbaren Motor aus 
über mehrere Stirnradübersetzungen auf die beiden 
Arbeitswellen; die 
untere Rolle ist 
fest gelagert, die 


* rr 


| : - 


Abb.17a. Kopf zur Ausschärfmaschine 


obere in einem am Gestelle gleitenden Schlitten 
durch Handrad, Schneckengetriebe und Schrauben- 
spindel senkrecht verstellbar. Für die verschiedenen 
Blechstärken werden auf die Kröpfrollen aufzu- 
setzende, auswechselbare Stahlringe verwendet. Die 
nutzbare Tiefe der Gestellkröpfung beträst 500 mm. 
Die Maschine ist für Bleche von 6—25 mm vorgesehen. 

Die Jogglingmaschinen werden in der Regel 
mit einem schwenkbaren Äuslegerkran von 4500 mm 
Ausladung ausgeriistet, der zur leichteren Hand- 
habung der schweren Bleche gute Dienste leistet. 


Abb. 18. Joggelmaschine 
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Zum Schmiegen (Auswinkeln) der im 
Schiffbau vielfach vorkommenden Profile, 
wie Winkel- und Bulbeisen, in warmem Zu- 
stande dient die Formeisen-Schmie- 
gemaschine (Abb. 19), die in kürzester 
Zeit eine tadellose Arbeit auf maschinellem 
Wege verrichtet, die früher von Hand vor- 
genommen wurde. Die früher aus dem Aus- 
lande bezogenen Modelle hatten den Nach- 
teil, daß das Material nicht um den Scheitel- 
punkt des Winkels, sondern um einen 
Punkt geschmiegt wurde, der um die Steg- 
stärke vom Scheitel nach dem Ende des 
beim Schmiegen wagrecht liegenden Schen- 
kels verschoben ist, so daß der abgebogene 
Schenkel nicht gerade blieb, sondern einen Knick er- 
hielt (siehe Abb. 19a). Die Abb. 19b zeigt die rich- 
tigen Walzenstellungen, wie sie auf der zur Be- 
sprechung stehenden Maschine angeordnet sind. 
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Abb. 19b 


ist als nachstellbares Ringlager gebaut, in dessen 
Achse der Scheitelpunkt des zu schmiegenden Win- 
kels liegt. Der Antrieb erfolgt durch umsteuerbaren 
Motor, von welchem alle Bewegungen durch Wende- 


Abb. 19. Schmiegemaschine 


Hierbei werden die beiden Schenkel zwischen 
einem Walzenpaar, das schwenkbar um den Scheitel- 
punkt des Winkels angeordnet ist, festgehalten, 
so daß kein Abbiegen des auszuwinkelnden Schenkels 
mehr wie bei früheren Konstruktionen zu befürchten 
ist. Die Maschine besteht aus einem kräftigen Guß- 
gehäuse; das Lager für die beiden Schwenkwalzen 


Abb. 19a 


getriebe und Kupplungen abgeleitet werden. Die 
schine ist fahrbar eingerichtet. Die Walzge- 
schwindigkeit beträgt 10 bis 12 Meter in der Minute. 
Abb. 20 zeigt eine schwere Dreiwalzen- 
biegemaschine. Diese Modelle sind in der 


' Regel für Platten bis 10 m Länge und 22—40 mm 


Stärke vorgesehen, es wurden aber schon solche 
für 11 m Länge und 60 mm Dicke gebaut. 
Die normalen Modelle werden in der 
Regel von Motoren von etwa 100 bis 
120 PS betätigt, die mittels entsprechen- 
der Rädervorgelege, die in einem Kamm- 
walzengerüst eingebaut sind, die beiden 
unteren Stahlwalzen antreiben, währen 
die obere Walze durch Reibung mitge- 
nommen wird. Eine ganz wesentliche 
Verbesserung des Antriebs gegen ältere 
Bauarten wurde dadurch erzielt, daß die 
früher tief unter Flur liegende lange An- 
triebswelle durch Anordnung des Kamm- 
walzenkastens in Fortfall gebracht Wet” 
den konnte, 
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Die beiden ungemein schwer gehalte- 
nen Hauptständer sind durch eine kräf- 
tige Traverse miteinander verbunden, 
welche eine Gruppe von Stützrollen auf- 
nimmt, so daß die Maschine als ein in 
sich geschlossenes Ganzes zu betrachten 
ist, wobei die Drücke nicht auf das Fun- 
dament übertragen, sondern in der Ma- 
schine aufgenommen werden. Die Ober- 
walze ist ebenfalls durch drei Gruppen 
von Stiitzrollen abgesteift, die in einem 
schweren genieteten Träger, der den Ar- 
beitsdruck aufnimmt, gelagert werden. Die 
Senkrechtverstellung des Stützbügels er- 
folgt durch zwei voneinander unabhängig 
arbeitende Motoren, welche die beiden 
schweren Verstellschraubenspindeln einzeln oder ge- 
meinsam antreiben; es ist daher möglich, konisch 
zu walzen. Um eine genaue Einstellung des 
Stützrollenbügels zu haben und das Spielen beim 
Konischwalzen auszugleichen, sind kugelig ausge- 
bildete Kopfenden vorgesehen und in durch Keile 
nachstellbaren Segmenten gelagert. Die beiden Stän- 
der sind durch ein Querstück verbunden, das eine 
Steuerbühne trägt. Um einen Begriff von der 
Mächtigkeit dieser schweren Bieger zu geben, sei 
erwähnt, daß die Modelle für Bleche von 10 m 
mal 40 mm Unterwalzen von 440 mm und Ober- 
walzen von 650 mm aus geschmiedetem Stahl be- 
sitzen. 

Die Kielplattenbiegemaschine, welche 
zum Abbiegen von Platten bis 10 m Breite und 
40 mm Stärke im rechten, spitzen oder stumpfen 
Winkel dient, ist eine der wenigen Typen, 
bei denen der hydraulische Antrieb bis jetzt 
noch nicht durch den elektrischen verdrängt 
wurde. Die Arbeitsweise dieses Biegers besteht 
darin, daß das zu biegende Blech durch mittels 
Preßwasser betätigte wagrechte Keilstücke gegen 
einen schweren Stahlgußbalken festgespannt und 
sein freistehender Teil durch eine nach aufwärts 
bewegte Stahlwalze abgebogen wird. Diese Walze 
wird von zwei Hebeln getragen, welche durch zwei 
hydraulisch betätigte Kolben allmählich nach auf- 
wärts bewegt werden. In der Höchstlage wirkt die 
Walze auf zwei Hebel, die die Zuleitung des Preß- 
wassers abstellen und so die Maschine vor An- 
rennen schützen. Vier massig gehaltene, abge- 


Abb. 20. Biegemaschine 
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Abb. 21. Abkantmaschine 


kröpfte Ständer nehmen die gewaltigen Arbeits- 
drücke auf. 

Die in Abbildung 21 dargestellte Univer- 
sal-Abkant- und Rundbiegemaschine, 
die für Bleche bis 5500x14 mm ausgeführt wird, 
spielt in den Schiffbauwerkstätten eine bedeutende 
Rolle; man kann damit die verschiedensten Abkan- 
tungen, Rundbuge für geschlossene Rohre, Falze, 
Borde, halbrunde Rillen und Kanäle, bis zu einer 
gewissen Grenze auch konische Rohre, auf einfache 
und schnelle Weise herstellen. Die Arbeit wird 
durch Spann- und Biegewangen vollfiihrt, die so be- 
messen sind, daß selbst bei den größten Blechlángen 
noch einwandfreie Abbuge erzielt werden können. 
Ober- und Unterwange sind in den Seitenständern 
sicher geführt und sowohl einzeln als auch ge- 
meinsam in der Höhe verstellbar, wobei noch auf 
eine besonders sroße Oeffnungsweite zwecks Be- 
nutzung der verschiedensten Schienen und Einlagen 
Wert gelegt ist. Die Biegewangenverstellung er- 
folgt maschinell vom Hauptantrieb aus. Eine einzige 
Bewegung des Umschalthebels genügt, um die Ober- 
wange allein oder gemeinsam mit der Unterwange 
verstellen zu können. Eine Sicherheitskupplung, 
die zwischen dem Hauptantrieb und dem Verstell- 
mechanismus eingeschaltet ist, verhütef ein zu star- 
kes Zuspannen und rückt, nachdem die erforderliche 
Spannung erreicht ist, selbsttätig aus. Für die Her- 
stellung geschlossener Rinnen, Kanäle oder Kästen 
werden diese Maschinen mit ausschwenkbarer Ober- 
wange ausgeführt. Zwecks leichten Herausziehens 
und Ausschwenkens der Oberwange ist ein Ge- 
wichtsausgleich angeordnet. Die 
Oberwange ist in diesem Fall 
über ihr Drucklager hinaus ver- 
längert und stützt sich gegen 
ein als Führungsbahn ausgebil- 
detes Drucklager. Das Heben 
und Senken des Gegendruck- 
lagers erfolgt gleichzeitig mit 
der Oberwange auf maschinelle 
Weise, und zwar durch eine Ge- 
windespindel, welche durch ein 
Schneckenvorgelege mit der An- 
triebswelle des Motors in Ver- 
bindung steht. Daher kann das 
Ausschwenken der Oberwange 
in jeder beliebigen Höhenlage 
ohne jede weitere Verstellung 
erfolgen. 
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Auszüge und Berichte 


mit aufgenommen, wohl aber das Diagramm Abb. 2, in 


35. Versammlung der American So ciety welchem die Wirkungsgrade sämtlicher Versuche über 
ofNaval Architectsand Marine Engineers dem bekannten Taylorschen p-Wert, dem Wesen nach 


in New York am 10. und 11. November 1927 identisch mit unserem sog. Tourenleistungsgrad Nun: 


(2. Fortsetzung) Y/g v5 ] 
aufgetragen sind. Zum Vergleich ist außerdem die 


Captain W. McEntee hielt een Vortrag über Kurve der Maximalwirkungsgrade nach dem bekannten, 
„Modellversuche mit Propellern mit verstellbaren aus den Versuchen mehrerer Autoren (R. E. Froude, 
Flügeln“. Durand, Taylor, Schaffran) von Taylor zusammengestell- 
Es stellt sich häufig als erforderlich heraus, die ten Sammeldiasramm eingetragen. Wie man sieht, 
Steigung des Propellers nach Indienststellung des Fahr- liegen die höchsten Punkte der neuen Kurven etwa 
zeuges nachträglich etwas zu ändern. Zu diesem Zwecke 2 vH höher als die des Taylor-Diagramms. Im übrigen 
werden die „aufgesetzten“ Flügel des Propellers um bedürfen die Kurven keiner weiteren Erläuterung. 
einen kleinen Winkel gedreht. Das Ergebnis ist eine Aus den Versuchen lassen sich die folgenden allge- 
veränderliche Steigung, und zwar wächst diese nach der meinen Schlüsse ziehen: 
Spitze zu an bei Erhöhung der Steigung und nimmt ab 1. Wenn eine nachträgliche Einstellbarkeit der Stei- 
bei Verringerung. gung vorgesehen wird, so ist es von Vorteil, die Kon- 
In dem Versuchstank in Washington wurden Modell- struktionssteigung niedrig zu halten, derart, daß eine 
versuche gemacht, um den Einfluß einer solchen Stei- nachträgliche Verstellung des Flügels eher auf hö- 


$ungsänderung auf den Wirkungsgrad festzustellen. here als auf niedrigere Steigung vorzunehmen wäre. 
Die Abmessungen der unfersuchten Propeller sind 2. Für mäßige Steigungsänderungen kann Wirkungs- 
in der nachstehenden Tabelle angegeben: grad und Drehzahl mit guter Annäherung unter der 
Propeller | Durchmesser | Konstruktions: [Konstruktions Durahmenser | Mieres | proj.Fig-Piäche| Dixen. | pingeisn 
f Zoll Zoli verhältnis | Zoll verhältnis Disk.-Fläche TErHaltnis 
594 8,00 6,00 0,75 2,00 0,250 0,42 | 00 3 
595 8,00 8,00 1,00 2,00 0,250 0,319 0,05 3 
596 8,00 10,00 1,25 200 0,250 0,299 | 0,05 3 


Die wesentlichen Konstruktionsverhältnisse eines Annahme ermittelt werden, daß er eine konstante Stei- 
dieser Propeller (Nr. 595) sind aus Abb. 1 ersichtlich. gung gleich derjenigen auf 25 des Radius besitzt. 

Jeder der 3 Propeller wurde nacheinander auf 6, Rear Admiral Dyson zweifelte die Berechtigung 
8 und 10 Zoll Steigung, gemessen auf 35; des Radius, an, auf Grund des vorliegenden Versuchsmaterials be- 
eingestellt und mit jeder dieser Steigungen geprüft. reits so definitive Schlußfolgerungen zu ziehen. 
Es wurden also im ganzen 9 Versuche gemacht. Es Chef-Ingenieur W. W. Smith von der Federal 
wurde das normale Versuchsverfahren beibehalten, daß Shipbuilding Co. bemängelte, daß dem Vergleich der 
nämlich die Fortschrittsgeschwindigkeit in der Größe Schrauben konstanter und verstellter Steigung Gleich- 
von 3 Knoten durchweg konstant gehalten wurde, wäh- heit der Steigung auf 25 Radius zugrunde gelegt wor- 
rend die Drehzahl geändert wurde, um den Slip zu den sei. In der Praxis üblich wäre 0,7 Radius, auf 
variieren !). Der Widerstand der Nabe wurde abgezogen. dieser Basis würden die Versuchskurven näher anein- 
andergerúckt worden sein. Am  richtigsten 
wäre es gewesen, die Verstellung der 
Flügel in solchem Grade vorzunehmen, daß die 
Kurven der Schubbeiwerte der verstellten Pro- 
peller mit denen der die jeweilige Grund- 
steigung aufweisenden Propeller überein- 
stimmten. Seiner Meinung nach wären alsdann 
I keine wesentlichen Abweichungen zwischen den 

q E Propellern gleicher wirksamer Steigung mehr 

herausgekommen. 

In der Praxis betrüge das Maß der nach- 
tráglichen Steigungsverstellung hóchstens 10 vH 
der Grundsteigung, während bei den vorliegen- 


a OS x 
r) Or WA B 


Wa 


IHK 
IN NE den Versuchen Verstellungen um 2) bis 67 vV 
MA Ml, "NY, vor . . en 

ALS N genommen worden seien. Praktisch war 

DE VRR daher die aus der Voraussetzung eines großen 

NI x Verstellungsgraces abgeleiteten Schlußfolgerun- 
N gen ohne wesentliche Bedeutung, und man sollte 
> >, i daher ruhig dabei bleiben, die Propeller mit 
IST konstanter Steigung von solcher Größe zu ent- 
A werfen, wie sie durch Versuch oder Rechnung 
ermittelt worden sei. Weiter bemängelt der 
| Redner den zu geringen Bereich des ie Sr 

ür 


Versuche erfaßten Slips. Dieser sei - 
Praxis nicht ausreichend. Würde man, wie 
3%. Schaffran, die Versuche mit konstanter Dreh- 
Abb. 1. Propeller Nr.595 .. zahl und variabler Fortschrittsgeschwindigkeit 
: ausführen, statt umgekehrt, so würde man ohne 
Die unmittelbaren Versuchsergebnisse in Form der Schwierigkeit den ganzen Bereich bis zu 100 vH Slip 
bekannten Kurven der Kennziffern von Schub und erfassen können. 
Drehmoment sowie des Wirkungsgrades, aufgetragen Der Grund, weshalb die Wirkungsgrade bei den 
über dem Slip, sind in dem vorliegenden Auszug nicht vorliegenden Versuchen um etwa 2 vH höher lägen als 
ne bei den Taylorschen Versuchen, sei vermutlich darin 


2) Bei uns in Deutschland wird demgegeniber normalerweise die Ns BERRY; 
Drehzahl konstant gehalten und die Fortschrittsgeschwindigkeit variiert. zu suchen, daß der Widerstand der verhältnisma ig 


el 
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groen Nabe abgezogen 
worden sei. Unter gleichen 
Bedingungen würden die 9% 
Ergebnisse wohl ebenfalls 7 
gleich ausgefallen sein. 670 
E. A. Stevens jr. ist 


der Meinung, die Versuche R” sr 

würden wertvoller gewesen $, A 

sein, wenn die Propeller 2,3% = 

in Verbindung mit einem à IN, nu AT 

Schiffsmodell geprüft wor- X 455 IKL 

den wären. w VES ; 
50 4 


Commander J.M.Irish 
glaubt die Versuchsergeb- 
nisse dahin auslegen zu 4% 
ee A nn ver- 
änderlichen Steigung keine 090 7 
Steigerung des Wirkungs- O ES 
grades zu erwarten sei. Man 
solle daher ruhig bei der 
konstanten Steigung blei- 
ben, die außerdem für die 
Herstellung billiger und be- 


quemer sei. — Redner führt 
weiter einen Fall an, in welchem eine nachträgliche Ver- 


kleinerung des Steigungsverhältnisses von 1,072 auf 1,024 
bei gleicher Propellerbelastung eine Einbuße am Wir- 
kungsgrad von 3 Absolufprozent zur Folge gehabt hätte. 


Eingestellt auf 10°Steigung 
Hurve 


FF Zaun 
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der Maximalwirkurgsg NN 
“rl |] | | Laser 


rade nach Taylors Sarmmel-Diagromm 


A 6° SYerguno 


Wellenleistung in PS 
n =Umdreh. i d Min 


9 IO MN 73 M TE JE 77 78 79 20 279 22 


Abb. 2. Kurven der Wirkungsgrade über P für Propeller 594, 595, 596, eingestellt auf 6” — 8” — 10 Steigung 


Durchmesser = 8” 


Konstruktionssteigung für Propeller Nr. = — 6” 


» » » » 95 dl 
Ri ~v a „ 596 — 1 
Captain E. S. Land und Professor H. C. Sadler 
berichten über Erfahrungen mit Luftpropellern. Ersterer 
ist der Ansicht, daß bei diesen veränderliche Stei- 
gung und Verstellmöglichkeit wünschenswert sei. 
(Fortsetzung folgt) 


Zeitschriftenschau 


Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Auszüge und Berichte“ usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeitschriften stehen unsern Lesern, 
eitschrift ee gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihwelse zur Verfügung, gegebenenfalls 


die sich als Bezieher unserer 
können von den betreffenden Original-Aufsätzen auch Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


Neubauten 


Doppelschrauben-Fahrgastschiff „Beethoven“. In Er- 
gänzung unserer Angaben in Heft 3, S.53, dieses Jahr- 
ganges teilen wir mit, daß das Motorschiff „Beethoven“ 
mit zwei Deutzer Viertaktmotoren von je 250 PS bei 
250 min. Umläufen ausgerüstet ist. Die Motoren haben 
eine Bohrung von 280 mm und einen Hub von 500 mm. 

Motorfahrgastschiff „Egitto“, für den Dienst Venedig— 
Alexandria der Puglia Societä di Navigazione a Vapore, bei 
Stabilimento Tecnico Triestino im Bau. 96,16x13,59x7,32 m, 


3150 B.-R.-T. 44 Fahrgäste 1. KL, 45 2. Kl. 50 3. Kl. 


Ein sechszylindriger einfachwirkender B.& W.-Motor des 
Stabilimento Tecnico, 740 mm Bohrung, 1200 mm Hub, 
mit Auflader bei 120 min. Umläufen 2300 WPS (3100 
IPS). Schwesterschiff „Cittä di Bari“ bereits abgeliefert, 
„Rodi“ und „Egeo“ noch im Bau. (The Motor Ship, 
Februar, S. 444. 1 Photo vom Motorraum.) 

Motortankschiff ,Daghild“, bei Burmeister € Wain 
für die Ozean-Dampfschiffahrts-Ges. (J. Pederson 8 
Sohn) in Oslo erbaut. 143,25 x 19,51 m, ee 
13800 £ bei 8,15 m, 9273 B.-R.-T., mit dem , Christian” 
die größten in Dänemark gebauten Motorfankschiffe. 
9 Paar Raumtanks mit 16000 m’, 5 Paar Sommer- 
tanks mit 1850 m? Rauminhalt, Pumpenraum zwischen 
Tank 5 und 6, vorne Laderaum von 1350 m? 
Inhalt. Ein sechszylindriger Motor mit 550 mm 
Bohrung und 1000 mm Hub, der mit Aufladung bei 
150 min. Umläufen 3500 IPS leistet und damit die Dienst- 
geschwindigkeit von 10,75 kn erreichen soll. Auf der 
Probefahrt wurden bei 7,98 m Tiefgang 10,8 kn mit 
3950 IPS bei 158 min. Umläufen erreicht. Zwei Ladungs- 
pumpen von 309 t und eine von 50 t stündlicher Leistung, 
zwei Olgefeuerte Kessel von je 125 m? Heizfläche liefern 
ihnen den Dampf von 12,5 at. Zwei Dieseldynamos von 
100 und 66 kW. 940 t Oelvorrat, Fahrbereich 20 000 sm. 
(The Motor Ship, Februar, S. 434. 1 Schiffsphoto, Pläne 
von Schiff und Motoranlage, 1 S.) 

Fischdampfer „Hannah E. Reynolds“ bei Wm. 
Beardmore, Dalmuir, erbaut. 36,58 X 7,01x 4,27 m. Die 
Boden- und Seitenspanten sind ganz gerade, Uebergang 
in der Kimm mit Halbmesser von 25 mm, ohne Bucht 
und Sprung, dadurch vereinfachte Bauweise. Dreifach- 
Expansionsmaschine, 500 IPS. (Shipb. & Shipp. Rec., 
6. Februar, S. 182. 1 Photo, 1 S.) 


Drei schnelle Kanalmotorschiffe, von der Belfast 
Sheamship Co. für ihren Dienst Liverpool—Belfast bei 
Harland € Wolff bestellt. 105,15 x 14,17 m, 2500 B.-R.-T. 
400 Fahrgäste 1. Kl., davon 100 in Einmannskammern, 
400 Fahrgäste 3. Kl., 600 t Ladung. Antrieb. durch zwei 
zehnzylindrige Harland B.& W.-Motoren mit luftloser 
Einspritzung und Tauchkolben, Gesamtleistung 6000 WPS 
bei 160 min. Umláufen, Dienstgeschwindigkeit 18 kn, 
Höchstgeschwindigkeit 19 kn; drei sechszylindrige Diesel- 
dynamos; Rudermaschine hydroelektrisch, Ladewinden, 
Kochen und Heizen elektrisch, Äbgaskessel. Ablieferung 
März 1929. (The Motorship, März, S. 475.) 


Schiffsantrieb 


Viertakt und Zweitakt. Ein Vergleich der Anfang 
1927 und Anfang 1928 im Bau befindlichen Schiffsmotor- 
anlagen gibt über die Zahl der einfach- und doppelt- 
wirkenden Zweitakt- und Viertaktmotoren folgendes Bild: 


Viertakt 


Anteil vH 


Anfang Í Zahl ....| 14 
1928 \ Anteil vH 5 


| 

(The Motor Ship, März, S. 453.) 

Schnelle Motorfrachtschiffe. Zurzeit sind 40 Motor- 
frachtschiffe mit 14 kn oder mehr in Auftrag gegeben; 
17 haben eine Dienstgeschwindigkeit von 14 kn, 8 von 
141% kn, 7 von 15—16 kn, 6 von 16 kn und 2 von 
161» kn; sie sind mit Ausnahme von je zwei deutschen 
und amerikanischen und drei englischen Schiffen reine 
Frachtschiffe. 16 sind für englische, 7 für norwegische, 
je 6 für deutsche und holländische Rechnungs im Bau; 
15 sind Einschrauber, 27 Zweischrauber. Mit Ausnahme 
von zwei Schiffen haben sie mehr als 5000 B.-R.-T. 
(The Motor Ship, März, S. 453.) 

Neuer Dieselmotor für den dieselelektrischen An- 
trieb des Fruchtschiffes „La Playa“. Die ursprünglich 
eingebauten vier vierzylindrigen Camellaird-Fullasar- 
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genläufigen Kolben (siehe Schiff- 
bau, Jahrgang 1925, Seite 94), haben im Betrieb nicht 
recht befriedist und sind nunmehr 
zylindrige einfachwirkende Fiat-Zweitaktmotoren ersetzt 
worden. Sie leisten 950 WPS bei 250 min. Umläufen 
mit 500 mm Bohrung und Hub, die alten Motoren da- 
gegen nur 825 WPS. An den beiden Enden der Motoren 
sind Spúlluftpumpe und Kompressor angeschlossen. Be- 
schreibung der Motoren, ausführliche Probefahrtsergeb- 
nisse, Geschwindigkeit bis 1413 kn. (Mar. Eng. and 
Motorship Builder, Februar, S. 64. Photo und Zeich- 
nungen der Motoren, Probediagramme, 5 S.) 


Schweißen und Schneiden 


Elektrisches Schweißen im Schiffbau. Beschreibung 
einiger vollkommen geschweißter Fahrzeuge, darunter ein 
Tankleichter für Benzin; Angabe der an Schweißproben 
erzielten Materialeigenschaften. (Skibsbygning, Februar, 
S. 23. 8 Photos, 5 S.) 

Kontrollen beim Schweißen von Druckgefäßen. Für 
das Schweißen großer Druckgefäße ist besonders Wert 
zu legen auf: richtigen Entwurf der Gefäße und ihrer 
Schweißnähte, Auswahl von Baustoff mit guten Schweiß- 
eigenschaften, Auswahl guter Schweißer, gute Vorbe- 
reitung der Platten, Anwendung erprobfer Schweiß- 
technik, Prüfung des fertigen Gefäßes. Am Beispiel 
eines Druckgefäßes von 8 m Länge und 1,8 m Durch- 
messer mit 28 mm dicken Platten für 21 at Innendruck 
werden die einzelnen Punkte durchgesprochen. Es 
wurden nur Schweißer genommen, die sechs Schweiß- 
proben mit einer Zerreißfestiskeit von 3500 kg/cm? 
lieferten; beim Schweißen der inneren V-Náhte wurden 
sie alle 20 Minuten abgelöst. Nach Fertigstellung wurde 
der Tank mit einem Wasserdruck von 63 at gedrückt, 
und hierbei wurden Dehnungsmessungen genommen, die 
zeigten, daß die Spannungen auch an der Krempe noch 


Zweitaktmotoren mit 
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durch vier vier- 
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unter der Streckgrenze blieben; Die nachfolgende Probe 
mit Luftdruck von 32 at zeigte vollkommene Dichtigkeit 
des Tanks. (Mechanical Eng., Februar, S. 133, Rocke- 
feller. 4 Photos, Dehnungsschaubilder, 4 S.) 


Fördereinrichtungen 


Direkter Massenumschlag von Schüttgütern vom Silo- 
schiff auf Eisenbahn. Für Schiffahrtskanäle mit $ 
núgend hohen Gefällstufen wird zur Verbilligung des 
Umschlags von Schüftgüfern die Anordnung einer in 
Höhe des oberen Kanalwasserspiegels vorgesehenen seit- 
lichen Schleusenkammer vorgeschlagen, in deren Boden 
wasserdicht abzuschließende Oeffnungen angebracht sind. 
Nach Einschleusen des Schiffes in die Schleusenkammer 
und Ablassen des Wassers kann durch Bodenöffnunsen, 
die mit denen der Schleusenkammer übereinstimmen, 
das Schüttgut des Schiffes in Güterwagen entleert 
werden. Werden die Gleise senkrecht zur Längsachse 
der Schleusenkammer verlegt, so können gleichzeitig bei 
einem 1200 t-Kahn 14 Züge beladen und die Entleerung 
des Kahnes in einer halben Stunde erledigt werden; 
an einem Tage können dann bis 20000 £ umgeschlagen 
werden. (Wasserkraft und Wasserwirtschaft, 1. März, 
S. 57, Winkelmann. 2 Skizzen, 2 S.) 


Werkstoffe 


Wärmespannungen beim Abkühlen bzw. Vergüten 
großer, hohlgebohrter Zylinder. Temperaturverlauf beim 
Abkühlen von Hohlzylindern; die Exponentialgleichung 
der Wärmeleitung, Lösung dieser Gleichung. Die In- 
tegralgleichung der Tangentialspannung von Lorenz, 
Lösung dieser Gleichung. Rechnungsmäßiger Nachweis 
für die Verringerung der Ablöschspannungen in der 
Wandung von großen Zylindern durch Hohlbohren. (St. 
u. E., 23. Februar, S. 225, Maurer. 4 Schaubilder, 3 S.) 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Allgemeines 


Stärkevergleich in bezug auf Unterseeboote. Naval 
and Military Record macht auf den ständigen Fort- 
schritt Frankreichs im Ausbau seiner Ubootsflottillen 
aufmerksam. England habe diese Waffe seit dem Ende 
des Krieges beinahe vernachlässigt, so daß sich jetzt 
folgendes Stärkeverhältnis ergebe: 


E b | Fertig NE Im Bau | Geplant | Summe 
| 
England... . - . 56 6 : 18 80 
Frankreich .. . 46 43 | 29 118 


„Es entwickelt sich jetzf eine Lage, in der die See- 
macht Frankreichs größere unmittelbare Bedeutung für 
England gewinnt als seit langer Zeit. Mit 118 Ubooten 
und einer gewaltigen zahlenmäßigen Ueberlegenheit in 
der Luft würde Frankreich imstande sein, den Kanal von 
Handelsschiffen zu säubern.“ (Naval and Military 


Record, 11. Januar 1928.) 
Englische Kolonialstaaten 


Australischer Flugzeugtráger. Der in Sydney im Bau 
befindliche 6000 t-Flugzeugtráger ‚„Albatroß“ wird Ende 
1928 fertig werden. Ausschließlich Bewaffnung, Munition, 
Inventar und Ausrüstungsgegenständen wird das Schiff 
nach dem bisherigen Kostenanschlag 1300000 & kosten, 
wozu aber noch wesentliche Mehrkosten infolge Lohn- 
erhöhung kommen werden. In England würde der Bau 
eines gleichen Schiffes nur etwa die Hälfte kosten. 
(Naval and Military Record, 23. November 1927.) 


Ausrangierung in Australien. Kreuzer „Melbourne“ 
(1912 vom Stapel gelaufen, Verdrängung 5500 t) kehrt 
Mitte April 1928 zur Außerdienststellung nach England 
zurück und soll dorf abgewrackt werden. (Times, 


5. Januar 1928.) 


Australische Luftstreitkräfte. Für die Kgl. Australi- 
schen Luftstreitkräfte wurden 18 De Havilland „Moth- 
Zweidecker bestellt, wovon acht in Australien von der 
De Havilland-Flugzeuggesellschaft gebaut werden. — Die 
beiden im August 1927 bestellten Supermarine South- 
ampton-Flugboote sind Ende Januar abgeliefert worden: 
Kosten: je 17000 £; ein Napier Lion-Motor von 450 PS; 
Steigfähigkeit: 1524 m in zehn Minuten; Landegeschwin- 
digkeit 83,7 km/Std. (Times, 28. Januar 1928.) 


Kanadische Neubauten. Die kanadische Regierung 
wird nach Berichten aus Ottawa das Parlament 
seinem Wiederzusammentritt um die Vollmacht ersuchen, 
zwei Zerstörer für je 1000000 M. zu bauen. Die beiden 
Zerstörer dienen als Ersatz für veraltete Schiffe. (Ber 
liner Börsenzeitung, 28. Dezember 1927, Abendausgabe.) 

Nach Times handelt es sich um Ersafzbauten für 
die alten Zerstörer „Patriot“ und „Patrician“. Bis zur 
Fertigstellung der neuen Boote erhält Kanada von Eng- 
land leihweise die Zerstörer ,Torbay” und „Toreador - 
(Times, 28. Dezember 1927.) 


Frankreich 


Unterseeboofe. Havas meldet aus St. Nazaire: Für 
die französische Marine wurde ein drittes Unterseeboof 
eines neuen Typs bestellt, das 1560 t an der Ober- 
fläche und 2060 Tonnen unter Wasser verdrängt. Seine 
Geschwindiskeit wird 18,7 kn betragen. Die Maschinen 
leisten 6000 PS. Sein Aktionsradius wird mehr als 
8000 Meilen befragen. Das Unterseeboot kann Brenn 
stoffvorräte mitführen, die es ihm ermöglichen, 60 Tage 
ununterbrochen unterwegs zu sein. Als Bestückung führt 
das Unterseeboot eine leichte 140 mm-Kanone, ein Flug- 
abwehrgeschütz von 37 mm und Maschinengewehr®, 
außerdem zehn Torpedolancierrohre und im ganzen 
32 Torpedos. (Berliner Börsenzeitung, 11. Februar 1928, 
Morgenausgabe.) 
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Schulschiffe. Der als Ersatz für „Jeanne d’Arc“ 
zum Schulschiff umzubauende Panzerkreuzer „Edgar 
Quinet“ erhält nach Beendigung des Umbaues den 
Namen „La Gloire“. (Naval and Military Record, 


25. Januar 1928.) 
Holland 


Zerstörer. Die ersten Boote der ‚De Ruyter"-Klasse, 
„De Ruyter“ und „Evertsen“, sind Ende 1927 fertig- 
un und werden zurzeit unter Mitwirkung der eng- 
ischen Firma Yarrow & Co. eingehend erprobt. Die 
Firma Yarrow haf seinerzeit die Baupläne für die Boote 
eliefert, deren Hauptmaschinenanlage aus Parsons- 
urbinen und Yarrow-Kesseln besteht. ‚Evertsen‘“ soll 
bei den Probefahrten 34 kn erreicht haben (d. i. die 
Konstruktionsgeschwindigkeit bei voll ausgerüstefem 
Schiff); mit Dampf aus nur einem Kessel soll das 
Fahrzeug während der Dauerfahrt 24 kn gelaufen sein. 
„De Ruyter“ ist auf der Schelde-Werft in Vlissingen, 
„Evertsen“, „Kortenaer“ und „Piet Hein‘ sind bzw. wer- 
den bei Burgershout in Rotterdam gebaut. Die beiden 
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einschl. Nachtragsbewilligungen. — Die Stärke des Per- 
sonals der Flotte und des Marinekorps soll nach dem 
Voranschlag die gleiche bleiben wie für 1927/28. Nach 
Änsicht des Marineamts (Bureau of Navigation) sind 
jedoch zur Besetzung der Land- und Bordstellen sowie 
für die im Plan für fünf Jahre vom 24. Juni 1926 vor- 
gesehene Vermehrung der Marineluftstreitkräfte etwa 
88700 Mann (gegenüber jetzt etwa 83000) erforderlich. 
Es wird versucht werden, vom Kongreß wenigstens den 
Mindestbedarf von 86000 Mann zu erreichen. — Die 
Indiensthaltungsbestimmungen enthalten die gleiche An- 
zahl Schiffe wie 1927/28. — Im einzelnen weist der 
Haushalt u. a. folgende Beträge auf: 1. Für „Ver- 
stärkung der Flotte“ 48 Mill. Dollar, d. h. 8385 000 Dollar 
mehr als im jetzigen Rechnungsjahr. Die Summe ist 
bestimmt zur Fortsetzung bzw. Ausführung aller bisher 
bewilligten Neubauten, mit Ausnahme von 3 Ubooten 
und 12 Zersförern, die bereits 1916 grundsätzlich ge- 
nehmigt, für die aber bis jetzt keine Geldmittel ge- 
fordert sind. Im Jahre 1928/29 werden im Bau sein: 
2 Uboote und die bisher bewilligten 8 Kreuzer, von 


Holländischer Torpedobootszerstörer der „De Ruyter'-Klasse 


denen zwei, „Pensacola“ und „Salt Lake City“, 1929 
fertig werden. 2. Für den weiteren Umbau der Linien- 
schiffe ‚Oklahoma‘ und „Nevada“ 6575000 Dollar, d. i. 
der gleiche Betrag wie im Nachtragshaushalt 1927/28. 


letzten Boote dieser Klasse, „van Galen“ und „Witte 
de Wit“ sind bei Fijenoord, Rotterdam, 1926 bestellt worden. 

Die Hauptangaben für diese Boote sind: Länge zwi- 
schen den Loten 93,60 m; Länge in der CWL 98,10 m; 
Breite 9,53 m; Tiefgang, voll ausgerüstet, 2,97 m; Ver- 
drängung 1620 t; Bewaffnung: vier 12 cm-Geschütze 
L/50, zwei 7,6 cmrLuftabwehrkanonen, sechs 53 cm- 
Torpedorohre, 24 Minen, 1 Flugzeug und Wasserbomben- 
werfer. Die Maschinenleistung von 31000 WPS wird 
in Getriebeturbinen, System Parsons, erzeugt, den Dampf 
liefern Yarrow-Kessel, die bei den vier ersten Booten 
für 17,5 kg/cm? Dampfspannung und Dampfüberhitzung, 
bei den beiden letzten für 28 kg/cm? Ueberdruck gebaut 
sind. Die Konstruktionsgeschwindigkeit soll bei voller 
Ausrüstung 34 kn, bei Konstruktionstiefgang 36 kn be- 
pen. Der Heizölvorraf ist auf 330 t, die Besatzung 
au 


126 Köpfe festgesetzt. 
Alle Boote sind für die ostindischen Gewässer be- 


stimmt. (Shipbuilding and Shipping Record, 17. No- 
vember 1927.) 
Italien 


Zerstörer. In Genua — Sestri Ponente — ist der 


neue Zerstörer Ostro“ als letzter einer Serie von 
acht Einheiten vom Stapel gelaufen. (Berliner Börsen- 
Un 4. Januar 1928, Abendausgabe.) 

‚ »Ostro“ gehört zum „Turbine“-Typ, der acht Ein- 
heiten von 1355 t Verdrängung umfaßt. Die Boote 
haben 35000 PS Maschinenleistung und sollen 36 kn 


laufen. (Journal de la Marine: le Yacht, 28. Januar 1928.) 
Vereinigte Staaten 

Marinehaushalt. Der in Army and Navy Journal 

vom Dezember 1927 abgedruckte Haushaltsvoran- 


schlag fiir 1928/29 (1. Juli 1928 bis 30. Juni 1929) sieht 
usgaben in Höhe von 362167020 Dollar vor, d. h. 
14299043 Dollar mehr als im letzten Rechnungsjahr 


Das Reprisentantenhaus fügte der Summe weitere 
940000 Dollar hinzu für die Erhöhung des Richtwinkels 
der Geschütze, jedoch mit dem Vorbehalt, daß die 
Aenderung in Uebereinstimmung mit dem Washingtoner 
Vertrag erfolgen müsse. Die Entscheidung liegt in- 
folgedessen nunmehr beim Präsidenten. 3. Die dritte 
Rate des auf fünf Jahre berechneten Bauplans für die 
Marineluftstreitkräfte. 4. Die zweite Rate für den Bau 
eines großen Luftschiffs. — Die Zahl der Fähnriche soll 
von 2205 auf 3276 erhöht werden. Dies ist notwendig 
zum Ausgleich der Abgänge an Offizieren infolge Ver- 
abschiedung, Tod usw., die in den letzten fünf Jahren 
durchschnittlich 287 betragen haben, wofür zurzeit nur 
273 Fähnriche jährlich nach Besuch der Marineschule 
zur Verfügung stehen. Ferner ist eine Vermehrung des 
Offiziernachwuchses notwendig wegen der Erhöhung der 
Bordstárken der neu in Dienst zu stellenden Schiffe, 
zumal der Flugzeugträger und Kreuzer, sowie wegen 
des von Jahr zu Jahr steigenden Bedarfs an Fliegern. 
Diese werden aus den auf der Marineschule ausge- 
bildeten Seeoffizieranwärtern entnommen, um ein gutes 
Zusammenarbeiten der Marineluftwaffe mit den Schiffen 
zu wáhrleisten. — Von der Haushaltsabteilung se- 
strichen sind 4 Mill. Dollar für Instandsetzung der auf- 
gelegten Zerstörer. 

Für den Marineluftdienst sind 30 754000 Dollar ein- 
gesetzt, d. h. 10773000 Dollar mehr als im jetzigen 
Haushalt. Es sollen 146 Marineflugzeuge für 7 600 000 
Dollar neu beschafft werden. Man hofft damit Ende 
Juni 1929 eine Zahl von 696 Flugzeugen von dem 
Gesamtbedarf (1000 Flugzeuge) zu erreichen. (Times, 
8. und 10. Dezember, Naval and Military Record, 


7. Dezember 1927.) 
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Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 

Stapelläufe 
Bei der Schiffbaugesellschaft Unterweser A.-G. in 
Wesermünde-Lehe lief das fünfte von sechs für 
das Russische Verkehrsministerium im Bau befind- 
lichen Doppelschrauben-Transportschiffen glücklich vom 
Stapel. Das Schiff erhielt den Namen „Don“. Die Ab- 
lieferung dieses Dampfers wird bereits in aller Kürze 


erfolgen. 
Germania-Werft, Kiel; Motorfracht- 


„Krim“, 
Fahrgastshiff für den Dienst Krim—Kaukasus 


russischen Verkehrsministeriums. 

„Kungsholm“, 17. März, Blohm € Voß, Hamburg, 
für die Svenska Amerika Linien, Gothenburg. 176,8 X 
23,8x 13,0 m, Tragfähigkeit 9500 t bei 87 m Tiefgang. 
230 Fahrgäste 1. K1., 400 2. K1, 1000 3. Kl. Antrieb durch 


und 
des 


zwei doppeltwirkende eS B. € W.-Viertakt- 
motoren, Bohrung 840 mm, Hub 1500 mm; zusammen 
15000 WPS bei 100 min. Umläufen. 


Probefahrten 
„Pacific President”, 10. März, Deutsche Werke 
A.-G., Kiel, für die British Transoceanic Steamship Co. 
Ltd., London. 137,2 x 18,5 x 13,0 m; 10009 t Tragfähigkeit. 
Zwei sechszylindrige Viertaktmotoren von zusammen 


Motorfrachtschilf ,Pacitic President" 


Probefahrts- 


4200 WPS. Dienstgeschwindigkeit 12,5 kn, O 
i 


geschwindigkeit etwa 14 kn. Das vorstehende 
zeigt das Schiff auf der Probefahrt. 

„Dnjepr“, 13. März, Schiffbaugesellschaft Unter- 
weser A.-G., Wesermünde-Lehe, für das russische Ver- 
kehrsministerium. 53,6x96x 44 m. Zwei Dreifach- 
expansionsmaschinen, zusammen 900 IPS, 10,5 kn. 

Am 24. März 1928 erledigte der auf der Schiffswerft 
Nüske & Co. für die u Stinnes Reederei A.-G. 
erbaute Dampfer „Ernst Hugo Stinnes 11” seine 
Probefahrt. Das Schiff, ein Schwesterschiff des am 
1. Februar 1928 an dieselbe Reederei abgelieferten 
Dampfers „Else Hugo Stinnes 15” ist als Selbsttrimmer 
speziell für die Kohlen-, Erz- und Holzfahrt erbaut und 
besitzt eine Tragfähigkeit von 4200 t. Die Leistungen 
des Schiffes fielen zur vollen Zufriedenheit der Reederei 
aus. Das Schiff wurde daher noch während der Probe- 
fahrt übernommen und frat am selben Abend seine erste 
Äusreise an. 
Aufträge 

Flenderwerke A.-G., Lübeck. Fahrgastschiff 
von etwa 40 m Länge für die Cammin-Wolliner-Dampf- 


schiffsreederei. 


Bremer Vulkan, Vegesack. Zwei Fracht- 
dampfer von 9500 B.-R.-T. 
Núscke € Co., A.-G., Stettin. Motorschiff 


„Daniel Otto Ippen 15” für die Reederei Hermann Otto 
Ippen, Hamburg. Tragfähigkeit 509 t, Antrieb durch 
einen Dieselmotor von 160 PS, Geschwindigkeit 9 kn; 
Schwesterschiff der vor einem Jahr auf der gleichen 
Werft erbauten „Ändreas Otto Ippen 17“. 


Die Schiffswerfteund Maschinenfabrik 
(vormals Janssen & Schmilinsky) A.-G., 
Hamburg, hat von der Wasserbaudirektion in Münster 
fünf Kanalschlepper mit Motorantrieb von je 160:200 PSe 
in Auffrag erhalten. Der gleichen Werft hat ferner 
Herr Otto Krawehl, Essen, zwei Rheinschlepper mit 
Motorantrieb von je 525 PSe in Auftrag gegeben, die 
im Sommer dieses Jahres zur Ablieferung gelangen 
sollen. 

Ausland 
Stapelläufe 

„Scottish Heather“, 3. März, Sir W. G. Arm- 
strong, Whitworth & Co., Walker-on-Tyne, für Tankers 
Ltd., London. 134,11 x 17,27 x 10,36 m, 10200 t Trag- 
fähigkeit, 111; kn. 

„Fiscus“, 6. März, Northumberland I. B. Co. 
Howdon-on-Tyne, für die Tempus Shipping Co., Cardiff. 
121,61 x 16,61 x 11,13 m, 8809 t Tragfähigkeit. 

„Atenia“, 6. März, Sir W. G. Armstrong, Whit- 
worth & Co., Newcastle-on-Tyne, für die Steaua Romana, 
Bukarest. 128,93 x 16,76 x 7,21 m; 9109 t Tragfähigkeit; 
Tankdampfer. 

„Brunswick“, 7. März, Scotts S. B. & Eng. Co., 
Greenock, für die Atlantic Refining Co., Philadelphia. 
142,95 x 19,20 x 11,20 m; 9200 B.-R.-T.; Motortankschiff. 

„Niemen“, 7. März, Craig, Taylor & Co., Stockton- 
on-Tees, für das polnische Handels- und Verkehrs- 
ministerium. 102,72 x 14,63 x 7,39 m. 

„Glenmoor“, 8. März, W. Doxford & Sons, Sun- 
derland, für Walter Runciman & Co., Newcastle-on- 
Tyne. 114,30 x 16,00 x 8,61 m; 8150 t Tragfähigkeit. Dox- 
ford-Motor, 2200 PS, 101% kn. 

„Gulfbird‘, 8. März, Furness I. B. Co., Haverton 
Hill-on-Tees. 158,49 x 21,18 X 11,20 m; 15200t Tragfähig- 
keit; Motortankschiff. Doxford-Motor, 11!» kn. 


PERSONALIEN 


Direktor Leo Graemer von der Nüske & Co. 
Schiffswerft, Kesselschmiede und Maschinenbauanstalt 
A.-G. in Stettin, konnte am 3. April 1928 auf eine 
25 jährige Tätigkeit bei seiner Firma zurückblicken. 


Im Jahre 1874 in Koblenz geboren, wo sein Vater 
am Zusammenfluß von Mosel und Rhein eine kleine 
Maschinenfabrik betrieb, die sich im Laufe der Jahre 
immer mehr mit dem Schiffbau beschäftigte, wurde in 
ihm schon in der Jugendzeit das Interesse an Technik, 
Schiffbau und Schiffahrt geweckt. Nach Absolvierung 
des Realgymnasiums in Koblenz und erfolgreicher Er- 
ledigung seiner Militärdienstpflicht bei den Koblenzer 
Pionieren studierte Graemer Schiffbau an den Techni- 
schen Hochschulen in Dresden und Charlottenburg und 
trat nach Beendigung seines Studiums in die Dienste 
der Flußschiffswerft Gebr. Sachsenberg in Roßlau. Später 
ging er zum Stettiner Vulcan über, wo er sich mit Erfolg 
am Bau der gewaltigen Schnelldampfer und Kriegsschiffe 
keteiligen konnte. 


Nach wenigen Jahren bereits folgte Graemer einem 
Ruf an die Schiffswerft Nüscke € Co. in Stettin, die 
damals gerade in der Umbildung in eine Aktiengesell- 
schaft begriffen war. Die 25 Jahre, die er der Núscke- 
Werft angehört, sind für sie ein steter Aufstieg ge 
wesen zu der Leistungsfähigkeit und Bedeutung, die 
diese Firma jetzt besitzt. Nicht zuletzt hat Graemer als 
Ingenieur, als Prokurist und als Vorstandsmitglied zu 
einem wesentlichen Teile an dem Aufschwung der 
Nüscke-Werft beigetragen. 

Möge es dem Jubilar vergönnt sein, in körper 
licher und geistiger Frische noch recht viele Jahre seines 
verantwortungsvollen Amtes zu-—walten. Kl. 
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| GEORG SEEBECK tT 

Am 26. Februar d. J. entschlief im 83. Lebensjahre daß die damals üblichen Lademasten zum Transport 
us nach längerem Leiden in Bremerhaven Herr Georg der Materialien auf den Neubau unzureichend waren, 
eb Seebeck. Er war der Senior der deutschen Werft- und er baute zu beiden Seiten des nunmehr als 
N industrie, die in ihm wieder eine markante Persön- Baudock Verwendung findenden Docks ein Kranbahn- 
lo lichkeit mit kühnem Wagemut verliert, deren arbeits- gerüst, auf das ein elektrisch betriebener Laufkran 
fex reiches Leben ein unaufhörliches zähes Vorwärts- von großer Geschwindigkeit gesetzt wurde. Für Fisch- 
= ringen war, vom einfachen Kupferschmiedegesellen bis dampfer und kleinere Schiffe wurden Helgen an- 
i zum Gründer und langiährigen Leiter einer weit über gelegt und gleichfalls mit einem elektrischen Laufkran 
= die Grenzen Deutschlands bekannten und geachteten überbrückt. Hier wurden nun eine große Anzahl 
Werft. Fracht- und Passagierschiffe für den Norddeutschen 
Im Jahre 1845 in Brake an der Weser geboren, Lloyd, die Hamburg-Amerika Linie u. a. erbaut, ferner 
besuchte Georg Seebeck die dortige Dorfschule und Fischdampfer, für deren Entwicklung die Seebeckwerft 
erlernte dann in Oldenburg das Kupferschmiede- in Deutschland führend wurde, Schlepper usw. Der 
handwerk. Nun ging er auf Gesamtbesitz umfaßte etwa 
7 ha Grundfläche und 1000 m 


die Wanderschaft nach Süd- 
deufschland und der Schweiz, 
wo er längere Zeit bei Gebr. 
Sulzer in Winterthur arbeitete. 
Er nahm hier Gelegenheit, 
seine Kenntnisse durch Besuch 
einer Abendschule zu erweitern. 
Dann wanderte er weiter nach 
Frankreich, arbeitete in Lyon, 
Marseille, Toulon und Paris 
und kehrte 1868 nach Deutsch- 
land zurück. 1871 wurde ihm 
die Geschäftsführung einer 
Gelbgießerei und Kupfer- 
schmiede in Geestemünde über- 
tragen. 1876 machte er sich 
selbständig und gründete in 
Geestemünde eine Kupfer- 
schmiede, Gelbgießerei und 
Klempnerei, auch baute er 
Pumpen, Branntweinbrenne- 
reien, Windmotoren und Torf- 
streumaschinen. Bald fing er 
an, eiserne Barkassen und 
kleine Schleppdampfer zu re- 
parieren und kam so in Be- 
rührung mit dem Schiffbau. Er 
kaufte nun ein Grundstück am 
Geestemünder Querkanal, er- 
baute dort eine kleine Ma- 
schinenfabrik und Kesselschmiede und begann nun 
selbst mit dem Bau von eisernen Barkassen und 
Schleppdampfern, von denen er viele nach Bremen, 
Hamburg und Südamerika lieferte. 1891 kaufte 
Seebeck das Oltmannsche Dock an der Geeste, baute 
es aus und war nun in der Lage, auch größere Schiffe 
zu bauen und zu reparieren. Hier baute Seebeck 
unter anderem seinen ersten Fischdampfer „Uranus“. 
Als schiffbaulich interessante Arbeit wurde im Auf- 
trage des Norddeutschen Lloyd die Verlängerung des 
Dampfers „Stettin“ um 17 m ausgeführt, eine tech- 
nische Aufgabe, wie sie bis dahin noch nicht gestellt 
war und die mit bestem Erfolge durchgeführt wurde. 
Bald wurde es dem unaufhaltsam vorwärtsstrebenden 
Seebeck zu eng, und er kaufte 1895 das etwas unter- 
halb an der Geeste gelegene Langesche Dock und die 
gegenüber Oltmanns Dock befindliche Dockanlage der 
Bremer Schiffbaugesellschaft vorm. H. F. Ulrichs hinzu 
und verlegte den Hauptsitz des Unternehmens nach 
Bremerhaven. In demselben Jahre erfolgte die Um- 
wandlung der Firma in eine Aktiengesellschaft, deren 
Leitung Seebeck übernahm. Um das Langesche Dock 
vergrößern und weiter ausbauen zu können, wurde 
das benachbarte Dockgrundstück von Wenke erworben, 
so daß die Firma nunmehr über 5 Trockendocks ver- 
fügte, in denen Schiffe bis zu 160 m Länge gedockt 
und repariert werden konnten. Ulrichs Dock wurde 
durch Errichtung einer Maschinenfabrik und Kessel- 
schmiede als Bauwerft für Neubauten eingerichtet. 
Seebeck hatte mit seinem praktischen Blick erkannt, 


Georg Seebeck $ 


Wasserfront. 

Als die Erfindungen von 
Wilh. Schmidt, Kassel, über die 
Verwendung überhitzten Damp- 
fes und die damit verbundene 
Kohlenersparnis bekannt wur- 
den, erkannte Seebeck sofort 
ihre große wirtschaftliche Be- 
deufung, erwarb die Lizenz 
und führte als erste Werft 
diese Neuerung bei Seeschiffen 
ein. Der Ueberhitzerbau wurde 
eine bedeutende Abteilung der 
Werft. Bezeichnend für seinen 
weitschauenden Blick ist es 
auch, daß ihm schon um die 
Jahrhundertwende der Gedanke 
vorschwebte, die damals üb- 
lichen Dampfspannungen von 
12—14 at seien zu niedrig, man 
müsse mit Dampfspannungen 
von 50--60 at arbeiten, um 
rationellere Maschinen zu er- 
halten; Gedanken, die jetzt 
nach 25 Jahren verwirklicht 
worden sind. 

Bald genügte es Seebeck 
nicht mehr, Schiffe nur bis 
etwa 100 m Länge bauen zu 
können, und so wurde 1906 ein Gelände am Geeste- 
münder Hafen vom Preußischen Staat in Erbbaupacht 
übernommen und hier eine neue Werft, ganz nach 
Seebecks eigenen Ideen, errichtet, die 1910 in Betrieb 
genommen wurde. Er hatte auf der alten Werft die 
Vorzüge der Bauweise im Dock kennengelernt, und 
da er einmal für richtig Erkanntes stets durchführte, 
unbekümmert um das Urteil anderer, so wurden auch 
auf der neuen Werft zwei große Baudocks von je 
170 m Länge mit Helgenkrananlagen angelegt, daneben 
wieder Helgen für kleinere Schiffe. Um diese Bau- 
docks und den anschließenden Ausrüstungshafen als 
Mittelpunkt gruppieren sich die Werkstätten, wobei als 
Grundsatz kürzeste Transportwege und Bestreichung 
aller Arbeitsplätze durch zweckmäßige Krananlagen 
leitend war. Diese Werft ist im Laufe der Jahre immer 
mehr ausgebaut worden und enthält heute mit Ma- 
schinenfabrik, Kesselschmiede, Schweißerei, GieBerei, 
100 ts-Schwimmkran, eignen Kraftanlagen usw. alles, 
was zum Bau großer Schiffe erforderlich ist. 

Auf dieser neuen Werft entstand eine große 
Zahl von Schiffen der verschiedensten Größen und 
Typen, darunter Tankdampfer bis zu 10000 ts Trag- 
fähigkeit. Die Gesamtanlagen nehmen eine Fläche 
von 14,5 ha ein und können etwa 2200 Arbeiter be- 
schäftigen. 1876 hatte Seebeck mit 5 Gesellen und 
3 Lehrlingen angefangen. 

Die Stadt Geestemünde hat Seebecks Verdienste 
um die Entwicklung ihrer Industrie durch Ernennung 
zum Ehrenbürger gewürdigt. FE, Gerloff. 
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VERSCHIEDENES 


Hafenbautechnische Gesellschaft, Hamburg. Die dies- 
jährige 10. ordentliche Hauptversammlung findet an- 
schließend an den Himmelfahrtstag (17. Mai), am 18. Mai 
in Kiel und am 19. Mai in Flensburg statt. Vorläufige 
Tagesordnung: Donnerstag, den 17. Mai: Begrüßunss- 
abend in der Bellevue, Kiel. Freitag, den 18. Mai: Ge- 
schäftliche Sitzung und Hauptversammlung in der Uni- 
versität Kiel. Vorträse: 1. Herr Professor Dr. Sven 
Helander von der Universität Kiel: „Die weltwirtschaftliche 
Bedeutung des Kaiser-Wilhelm-Kanals“. 2. Herr Stadt- 
oberbaurat Kruse, Kiel: „Der Ausbau des Kieler Hafens“. 
3. Herr Direktor O. Cornehls, Hamburg: „Dockanlagen 
und Aufschleppen in Häfen“. Nachmittags: Wahlweise 
Besichtigungen — Kieler Hafen, Schleusen Holtenau, 
Kieler Werften und industrielle Anlagen. Abends: Ge- 
meinschaftliches Abendessen. Sonnabend, den 19. Mai: 
Dampferfahrt von Kiel nach Flensburg. Hafen- und 
Stadtbesichtisung. Bierabend im Ostseebad-Restaurant. 

Auskunft durch den Örtsausschußß der Kiel-Flens- 
burger Hauptversammlung, Herrn Stadtoberbaurat Kruse, 
Kiel, Rathaus, und Herrn Stadtbaurat Hitzer, Flensburg, 
Rathaus, sowie durch die Geschäftsstelle der Hafen- 
bautechnischen Gesellschaft, Hamburg 8, Dalmannstr. 1. 


Hochseefischerei J. Wieting A.-G., Bremerhaven. Es 
wird eine Dividende von 6 vH gegen 5 vH im Vorjahr 
vorgeschlagen. 


Das Schiffsregister des Germanischen Lloyd für 1928, 
das vor kurzem erschienen ist, enthält in seinem ersten 
Teil die Listen der Besichtiger und Agenten der Gesell- 
schaft im In- und Auslande, der technischen Aufsichts- 
beamten der See-Berufsgenossenschaft und der Bezieher 
des Registers. Ferner sind in besonderen Listen zu- 
sammengestellt: 

die deutschen und die ausländischen Reedereien in 

alphabetischer Reihenfolge mit ihren Schiffen und 
deren Brutto-Register-Tonnengehalt, 

die deutschen Reedereien, Seordnet nach den Heimats- 

häfen ihrer Schiffe, 

die telegraphischen Adressen von Besichtigern und 

Asenten des Germanischen Lloyd, von deutschen 
Reedereien, Werften und den Beziehern des Re- 
gisters nebst den zur Anwendung kommenden Tele- 
sraphenschlüsseln, 

die deutschen See- und Binnenwerften, 

die deutschen Slip und Hellinge für Reparaturzwecke, 

die deutschen Schwimmdocks, 

die deutschen Trockendocks, 

die Mitglieder des internationalen Transport-Ver- 

sicherungsverbandes und die Agenten und Unter- 
agenten des internationalen Transport-Versiche- 
rungsverbandes sowie der großen ausländischen 
Versicherungsgesellschaften. 

Die zweite Abteilung bringt zuerst das Re- 
gister der Seeschiffe, und zwar getrennt nach Dampf- 
schiffen, Motorschiffen, Segelschiffen mit und ohne Mo- 
toren und Schleppschiffen. Hierin sind über 4000 Schiffe 
aufgeführt. Daran schließt sich ein Register der klassi- 
fizierten Binnenschiffe. Die Abteilung der Dampfschiffe 
enthält auch die Namen aller Motorschiffe und Segler 
und Leichter mit Motoren in alphabetischer Reihen- 
folge. Neben den Namen dieser drei Schiffsarten ist 
ein Hinweis auf diejenige Abteilung vorhanden, in der 
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die näheren Angaben über die betreffenden Schiffe zu 
finden sind. 


Den Schluß bilden die folgenden Listen: 
Schiffe, die den Namen gewechselt haben, 
deutsche Schiffe mit Kühlanlagen für Ladung und 
Proviant, 
deutsche Schiffe mit Apparaten zum Ersticken des 
Feuers durch Gase, 

deutsche Dampfer mit Oelfeuerungsanlagen, 

Schiffe, die wegen ihrer Schottanordnung das 
Schwimmfähigkeitszeichen erhalten haben, und 
Tiefgang, Tragfähigkeit, Inhalt der Laderäume und 
Geschwindigkeit der deutschen Dampf- und Motor- 

schiffe über 500 BRT. 

Das Register bildet ein unentbehrliches Nachschlage- 
werk für Versicherungsgesellschaften, Spediteure, Ab- 
lader, Reeder, Werften und alle sonstigen an der Schiff- 
fahrt interessierten Kreise. 

Zu diesem Schiffsregister werden monatliche Nach- 
träge herausgegeben, die alle inzwischen hinzu- 
gekommenen Neubauten, An- und Verkäufe, Namens- 
änderungen, Neuvermessungen, Besichtigungen und Re- 
paraturen der Schiffe, sowie die wichtigeren Aenderungen 
der Verzeichnisse enthalten. Ferner wird den Beziehern 
des Registers kostenlos ein Verzeichnis der im Jahre 
1926 in Deutschland fertiggestellten und am Schluß des 
Jahres noch im Bau befindlichen Schiffe und eine monat- 
lich erscheinende Seeunfall - Statistik zugestellt. Diese 
Stafistik umfaßt alle Totalverluste und Beschädigungen 
von Seeschiffen über 100 Br.-R.-T., soweit sie in Zei- 
tungen zur Veröffentlichung gelangt sind. 

Der Preis des Registers einschließlich der erscheinen- 
den Nachtráge ist 3 Pfd. Sterl. 10 sh. 


Bücherbesprechungen 


Fernmelde-Anlagen für Schiffe. Eine zusammen- 
fassende Druckschrift über die zahlreichen elektrischen 
Kommando-, Signal- und Sicherheitsanlagen, die sich auf 
modernen Schiffen immer mehr einbürgern, hat die 
„Gelap“, Berlin-Marienfelde, herausgegeben. 

Man gewinnt einen guten Ueberblick über dieses 
sonst kaum so zusammenhängend dargestellte Gebiet. 
Alle wichtigen Kommandoapparate, wie Maschinen-, 
Anker-, Ruder- und Kesseltelegraphen, Umdrehungsfern- 
zeiger, elektrishe Wecker, Hupen und Lautfernsprecher 
sind eingehend behandelt. Ebenso findet man neben 
den wichtigen Fernsprechanlagen die zahlreichen Sicher- 
heits und wärmewirtschaftlichen Einrichtungen ausführ- 
lich dargestellt, so unter anderem Schottenalarmanlagen, 
Feuermelder,Zentraluhrenanlagen, Rauchgasprüfer, Dampf- 
und Wassermesser, Fernthermometer und Pyrometer. 
Eine Sonderstellung nehmen die gerade an Bord not- 
wendigen Ozonanlagen ein. 

Neben diesen mehr für den Borddienst bestimmten 
Anlagen sind dann noch die modernen Einrichtungen 
beschrieben, die, wie Kabinen-Lichtsignalanlagen und 
Musikibertrager, vor allem der Bequemlichkeit der 
Passagiere dienen. Zum Schluß wird die Frage des 
Leitungsmaterials und der Stromquellen behandelt. 

Bemerkenswert ist, daß nur wirklich erprobte Ein- 
richtungen aufgenommen sind. Im Text ist trotz aller 
Kürze über jedes Gerät das Wesentliche gesagt. Vor- 
zügliche Illustrationen ergänzen die auch äußerlich gut 
ausgestattete Druckschrift, die von der „Gelap“ kosten’ 
frei abgegeben wird. 
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Berlin, den 18. April 1928 


29. Jahrgang 


Die Vorträge auf der Frúhjahrsversammluns 
der Institution of Naval Architects 


Auf der Frühjahrstagung der Institution of Naval 
Architects, die in der Zeit vom 29. bis 31. März 1928 
abgehalten wurde, sind eine Reihe von Vorfragsthemen 
zur Erörterung gelangt, die in heufiger Zeit besonders 
lebhaftes Interesse für sich in Anspruch nehmen dürfen. 
Zu diesen gehört gleich der erste, der 


„Die gegenwärtige Lage der Brennstofffrage für Schiffe“ 


zum Gegenstande hatte, und zu dem John H. Biles 
sogleich nach den üblichen Eröffnungsformalitüten am 
28. März 1928 das Wort erhielt. Der Vortrag wird 
nachstehend zwar im Auszuge, aber doch ziemlich ein- 
gehend wiedergegeben, weil er eine Fülle sehr inter- 
essanter Angaben brachte, deren Mitteilung auch an 
dieser Stelle für unseren Leserkreis wertvoll ist. 
Biles begann seine Ausführungen mit einem Hinweis 
auf das relative Anwachsen der Zahl der Motorschiffe, 
wie es die beiden folgenden Tafeln I und II dartun. 


Tafell 


Bruttoregistertonnage der Neubauten, 
die bis zum 30. Juni vom Stapel liefen. 


——— — —— 


l = Oel- 
Oel- Imaschinen 
heizung 


Summe derl v. 
Turbinen | Dampf- ne 
maschinen g 


1925 | 894 807 | 114 009 | 1 008 816 | 671 405 | 337 411 | 302 461 
1926 | 575 984 | 146 354 | 722 338 | 418 503 | 303 835 | 602 451 
1927 | 405 280 | 168557 | 573 837 | 297 948 | 275 889 | 393 225 


Tafel II 


Bruttoregistertonnage der am 30. Juni 
im Dienst befindlichen Schiffe. 


Dampfmaschinen 
£ Oel- 


Oel- maschinen 
heizung 


Jahr 


Damnf- 
maschinen heizung 


Summe a Kohle- 


K Š 
Eee | Turbinen | 


| ! 
1925150566029 9100274 59666303|41 862 181 17804122] 2714073 
3493284 


1926150040978 9137675|59 178653140 935 144 1824353 
1927 9767 495:9228 983 | 58 996 478 |40 514 719 18481 759] 4270824 


Hiernach ist in drei Jahren die Tonnage der Schiffe 
mit Dampfkolbenmaschinen um 1,6% gefallen, die der 
Schiffe mit Dampfturbinen um 1,4%, die der Schiffe 
mit ölmotorischem Antrieb aber um 57% gestiegen. 
Betrachtet man die vom Stapel gelaufene Tonnage 
(Tafel I), so zeigen sich folgende Veränderungen: 
Kolbendampfmaschinen Abnahme um 550%, Dampf- 
turbinen Zunahme um 4800, Oelmaschinen Zunahme um 
300%. Die Neubautonnage der mit Kohle beheizten 
Schiffe hat um 55%, ab-, die der mit Oel beheizten 
um 4,50% zugenommen, während die Gesamttonnage aller 
Neubauten sich um 26% verringert hat. 


Mit Aufmerksamkeit hat man in diesen drei Jahren 
die Anwendung des Wasserrohrkessels verfolgt. 1925 
ist „King George V.“ mit kohlegefeuerten Wasserrohr- 
kesseln von 38,5 atü Betriebsdruck gebaut und seither er- 
probt worden. Die Canadian-Pacific-Dampfer haben 
Wasserrohrkessel von 175 atü Betriebsdruck in Ver- 
bindung mit Dampfturbinen eingeführt, einige ihrer 
Schiffe haben sogar Dampfturbinen von 20000 WPS 
Leistung, ölbeheizte Wasserrohrkessel von 26 atü Be- 
triebsdruck und mif über 100% Dampfüberhitzung er- 
halten. Die Nederland Stoomvaart Maatschappn) hat 
Hochdruckdampf von 35 atú mit hoher Dampfüber- 
hitzung (rund 400 C Dampftemperatur) in Verbindung 
mit einer Dreifachexpansions-Kolbenmaschine verwendet. 
Bei mechanischer Rostbeschickung hat sich ein Kohlen- 
verbrauch von 0,513 kg je PSi und Stunde (für alle 
Zwecke) ergeben. „Ile de France“, die Howden-Kessel 
mit teils Feuer-, teils Wasserrohren besitzt, soll einen 
um 100%, besseren Kesselwirkungsgrad erreicht haben, 
als er mit normalen Zylinderkesseln erzielbar ist. „Cali- 
fornia“ hat 14009 WPS-Leistung mit Wasserrohrkesseln 
von 19 atü Betriebsdruck und Dampfüberhitzuns ent- 
wickelt. Die Peninsular and Oriental Line hat turbo- 
elektrischen Schiffsantrieb mit Wasserrohrkesseln von 
28 atü Befriebsdruck eingeführt. Die neuerdings in zahl- 
reiche Schiffe eingebaute Bauer-Wach-Anlage beansprucht 
eine 20 prozentige Verbesserung der Oekonomie gegen- 
über der reinen Dampfkolbenmaschine, und in Deutsch- 
land baut man zurzeit zwei neue Riesenschiffe, die 
Wasserrohrkessel mit 24,5 atü Befriebsdruck und Turbo- 
antrieb erhalten. Eine einzige Firma, die Wasserrohr- 
kessel baut, hat in den letzten drei Jahren 42 See- 
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schiffe mit zusammen über 120 Kesse!n ihres Systems 
ausgerüstet. 

Diese Angaben zu kennen ist wichtig, wenn man 
sich die Frage vorlegt, wieviel eine Wellenpferdestärke 
kostet, falls sie durch diese oder jene Antriebsmaschinen- 
art erzeugt wird. Man kann annehmen, daß eine Oe!- 
maschine je WPS nicht weniger als 180 g Brennstoff 
stündlich verbraucht. Bei £ 4't Oelpreis kostet also 
mit Oelmaschinenbetrieb die WPS stündlich rund 0,17 
Penny. Nimmt man weiter an, daß der Verbrauch 
einer Dampfkolbenmaschine mit Zylinderkesseln von 
14 atü Betriebsdruck stündlich je WPS 0,77 kg Kohle 
beträgt und 1 t Kohle 24 Schilling kostet, so errechnet 
sich der Preis einer WPS hierfür zu 0,22 Penny. Die 
Herstellungskosten einer Oelmaschine belaufen sich in 
England auf wenigstens 22 £ je WPS, die einer gewöhn- 
lichen Dreifachexpansionsdampfmaschine auf 10 £. Rechnet 
man ferner mit 200 Betriebstagen im Jahr und verteilt 
die Gesamt-Jahresausgaben auf diese 200 Tage, so ergibt 
sich für Amorfisafion, Verzinsung und Versicherung 
stündlich je WPS 0,09 Penny für die Dampf- und 0,2 
‚Penny für die Oelmaschine. Wenn das Oel kostenlos 
zu haben wäre, so könnte der Reeder eines kohle- 
verbrennenden Dampfschiffs 12 Schilling je Tonne für 
seinen Brennstoff bezahlen, ohne daß die Gesamt- 
betriebskosten größer als die des Motorschiffs würden, 
bei einem Oelpreis von 89 sh:t dürfte die Kohle 30 shit, 
bei einem Oelpreis von 39 sht 19 sh’t kosten. 

Indessen machen der Brennstoffpreis und die Aus- 
gaben für Amortisation, Verzinsung und Versicherung 
noch nicht die Gesamtkosten aus. Schmieröl, Löhne, 
Speise- und Frischwasser ergeben, wenn man sie berück- 
sichtist, hinsichtlich der Kosten etwa 1%, der Gesamt- 
aufwendungen zugunsten der Oelmaschine. Die Kohle 
bedingt für Uebernahme und für Zuführung zu den 
Rosten Schmutz und harte Arbeit. Oelbetrieb verkürzt 
den Aufenthalt im Hafen und steigert damit die Ver- 
dienstmöglichkeiten, verringert auch das notwendige Be- 
dienungspersonal. Es ist schwer, die sich daraus er- 
gebenden Vorteile zahlenmäßig zu erfassen, jedoch recht- 
fertigen sie vollauf den Rückgang, den die mit Kohle 
beheizten Schiffe erfahren haben. Deshalb entsteht nun 
die Frage, welche Verwendung des Oels ist im Schiffs- 
betriebe am zweckmäßigsten, und daneben die weitere: 
läßt sich Kohle im Bordbetrieb so „flüssig“ machen, 
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daß die bisherigen Nachteile der Kohleheizung ver- 
schwinden? Das Verhältnis der Wärmeinhalte von Oel 
und Kohle (10 : 7,2) läßt erkennen, daß die Oelbenutzung 
teurer ist, sobald das Oel mehr als 1,4mal soviel 
kostet wie die Kohle; d. h., wenn 1 t Kohle 20 sh 
kostet, darf der Oelpreis nicht höher als 28 sh/t sein. 
Zu berücksichtigen bleibt aber noch, daß die Oelbe- 
nutzung an Raum und Gewicht etwa 28° erspart. Bei 
einem öÖlbeheizten Fahrgast-Turbodampfer von 165 m 
Länge und mit 10000 WPS Antriebsleistung würde sich 
ergeben, daß das Schiff mit Kohleheizung um rund. 
14 m länger werden und somit etwa 70000 £ mehr 
kosten, aber im Betrieb um 21000 £ jährlich billiger 
arbeiten würde, woraus ersichtlich ist, daß es für die 
Beurteilung der Wirtschaftlichkeitsfrage sehr darauf an- 
kommt, wo und wie im Einzelfalle das Oel an Board 
genommen und wie es dort verwendet werden kann. 

Ein entsprechend durchgeführter Verg.eich zwischen 
Dampf- und Motorschiff führt zu folgenden Ergebnissen: 
„King George V.“ (Wasserrohrkessel mit 38,5 atü Be- 
triebsdruck und 370° Dampftemperatur) hat mit Kohle 
von 7700 W.E. Wärmeinhalt je kg für jede WPS 492 $ 
Brennstoff verbraucht. In der Turbine wurde 1WPS 
mit 3,63 kg Dampf erzeugt, und die Hilfsmaschinen 
verlangten 0,75 kg. Der Kesselwirkungsgrad betrug 790». 
Rechnet man diese Werte auf Oelheizung (Oel von 
10450 W.E.’ks) um, so tritt an die Stelle des Gesamt- 
kohleverbrauchs von 492 $ bei der 3600 WPS-Anlage ein 
Gesamtölverbrauch von nicht mehr als 360 g, wovon 295 $ 
auf die Hauptturbinen und 65 g auf die Hilfsmaschinen 
entfallen. Die Rosten auf „King George V.“ wurden 
von Hand beschickt. Man hat nun die Vermutung aus- 
gesprochen, daß sich ein höherer Kesselwirkungsgrad 
erzielen ließe, wenn man die Kohle nicht auf Rosten 
verbrennt, sondern sie in Staubform einführt. Für diese 
Kohlenstaubfeuerung gibt es zwei Wege: entweder man 
lagert die Kohle an Bord in Stücken und mahlt sie 
erst kurz vor dem Gebrauch, oder man übernimmt 
sie bereits in Staubform. Kohlenstaubfeuerung hat 
sich in den Vereinigten Staaten von Amerika für Land- 
betriebe schon in ziemlich betráchtlihem Umfange ein- 
gebürgert; schon nach einem Jahresberichte des Prime 
Movers Committee für 1926/27 waren 293 Landanlagen 
mit Kesseln über 2000 PS in Betrieb, und auch in 
England werden neuerdings die Zentralen vieler Elek- 


Tafel Ill 


E E 3 | 4 | 5 
Dampfmaschinen 
ine, urbine, 
Gewöhn- | we, | Vierfah- | Turbine, AN de a ES Oel- 
Dreifach | aber über- Enpanslons- Dampfúber Wasserrobr. Yanserrohr- Wenertehr] maschinen 
Expansions- Doan Dampfüber- Zylinder- D nr „Imechanische|l Kohlen- 
maschine p hitzung kessel OSCE Rost- staub- 
bitzung beschickung| feuerung 
pE a nn oo mee, 
Kesseldruck, aü . . . . . . +. . 14 14 14 14 ı 36,75 | 36,755 | 36,75 = 
Dampftemperatur, °C ..... 2000 3160 3160 3160, 3430 3430 3430 = 
Baukosten der Maschinenanlage, £ ee 39 500 46 000 56000 | 62000 63 500 68 000 en 
t je lag . . . . 2 56 52,5 44,5 40,5 38,5 36,5 t 
Verbrauchswerte | kg, WPS u. Stunde | 0,726 0,658 0,617 0,522 0,476 0,454 0,431 0,190 
Maschinengewicht, t . +... ... 850 850 880 7150 ; 720 740 770 825 
Gewichtsunterschied in t unter Berück- | 
sihtigung des Brennstoffgewichts 
für 200 Tage gegenüber Spalte 1, t O | 1200 | 190 | 3500 : 4300 | 4700 | 5100 8 900 (?) 
Gewichtsunterschied in t unter Berück- 
sihtigung von 10 Reisen jährlich, 
gegenüber Spalte 1, t. . . . . .] 0| — 300 | 1000 | 1300 | 1100 800 250 
Unterschied der Ladungseinnahmen, | 
gerechnet zu £ 1 je t und Reise, bei | 
10 Reisen jährlich, £ . . . . +. . O | 1200 ' 1600 | 4500 | 5600 | 5800 | 5800 9 150 
Ersparnisse an Brennstoffkosten in | 
200 Tagen zu £1 je Tag wie vor, £ 0 1200 ¡ 1900 | 3500 4300 | 4700 5100 | — 1600 
Netto - Ladungseinnahme gegenüber | 
der Dreifach - Expansionsmaschine, | 
Spalte LL. . «1... +... > 0 | 2400 ' 3500 | 8000 | 9900 | 10500 | 11000 1550 
Spesen (18!:% der Maschinenkosten) | 
gegenüber Spalte 1, £ . s... 0 647 , 1850 | 3700 | 4810 | 5087 | 5920 9.065 
Netto-Mehrerträge jährlich gegenüber | 
. O | 1753 | 160 | 4300 | 5090 | 5413 | 5080 | —1515 


Spalte 1,£. - - A r 


AN 
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Tafel IV 
o E MA | ch Oelmaschine  Oelmaschi 
Maschinentyp ns | Oelmaschine | Oelmaschine Oelmaschine | elmaschine 
£ | £ £ | £ | £ 
¡8 Herstellungskosten der Maschinenanlage . 32 000 | 61200 | 75000 | 84 500 | 87 000 
Ladungsmehreinnahme ' gegenüber Dreifach- | | 
2 Expansionsmaschine in Berücksichtigung der | | | 
—Gewichtsunterschiede an Brennstoff und | Ä Ä 
Maschinenanlage . . . . . . 2 2202. — 7 040 6240 ' 630 | 5 440 
3 Mehrspesen gegenüber Dreifach-Expansions- | | | 
maschine . e . . 2 s o sou ooo í — 5 402 7955 | 9712 | 10 175 
Netto - Mehrerträge jährlich (Unterschied | 
zwischen Spalten 3 und 2). . . 2... — 1 638 1715 3322 | 4 735 
mehr weniger weniger weniger 


trizitátswerke mit Kohlenstaubfeuerung eingerichtet. 
Leider lassen sich diese in ortsfesten Anlagen ge- 
wonnenen Erfahrungen nicht ohne weiteres auf Bord- 
betriebe übertragen, weil die Flamme hier des be- 
schränkten Platzes wegen sehr viel kürzer sein muß als 
an Land. Peabody hat einen für Schiffskessel ge- 
eigneten Brenner konstruiert, der auf dem amerikanischen 
Versuchsschiffe „Mercer“ mit gutem Erfolge geprüft 
worden ist; man hat hier 10% Ersparnis gegenüber einem 
Kohlekessel mit Handbeschickung festgestellt. Der 
Kesselwirkungsgrad eines Zylinderkessels, der in der 
Staatswerft zu Philadelphia erprobt wurde, hatte bei 
Kohlenstaubfeuerung mit Peabody-Brenner Werte von 
70 bis 77%, ein Babcock-Wilcox-Kessel, der in Bayonne 
geprüft wurde, kam sogar auf 79,6 bis 83,800. 

Wenn man bei Kohleheizung künftig den Wett- 
bewerb mit dem Oel erfolgreich bestehen will, wird man 
daher Sorge tragen müssen, daß die Kohle an Bord 
gepumpt und auch ähnlich dem Oel verbrannt werden kann. 

Tafel III gibt eine vergleichende Uebersicht über die 
Rentabi:ität verschiedener Antriebsarten für eine Leistung 
von 3600 WPS. ( 

Bei Tafel III ist der Dampf jedesmal als in drei 
Kesseln erzeugt zugrunde gelegt. Indessen erscheint 
es noch günstiger, nur zwei enfsprechend größere Kessel 
vorzusehen, weil dadurch die Anlagekosten sich für 
Spalte 6 um 2000 £ und für Spalte 7 sogar um 2500 £ 
erniedrigen und die Nettomehrertrige sich damit um 
400 £ bzw. 500 £ jährlich höher stellen. Die An- 
gaben in Tafel III berücksichtigen nicht die Löhne, Ver- 
pflegung, Speisewasser- und  Instandsetzungskosten, 
sondern nur die Anlage- und Brennstoffkosten sowie die 
Ausgaben für Verzinsung, Abschreibung und Versiche- 
fung. Sie geben auch nur die Gewichtsunterschiede hin- 
sichtlich Maschinenanlage und Brennstoff wieder. 

‚ Die Herstellungskosten schwanken je nach der Bau- 
firma stark. Eine Firma gibt z. B. den Preis einer 
gewöhnlichen Dreifachexpansionsmaschine zu 32000 £, 
den einer Oelmaschine derselben Leistung zu 84500 £ 
an, eine andere 40000 £ bzw. 75000 £, und eine aus- 
ländische Motorenfirma verlangt sogar für den Oelmotor 
nur 61200 £. Während Tafel III auf Durchschnitts- 


- zahlen aufgebaut ist, sind aus Tafel IV die entsprechen- 


den Werte für die obigen Preisangaben ersichtlich. 


Einen Vergleich zwischen Hochdruckdampfturbine und 
Oelmaschine gibt endlich noch Tafel V. 


Tafel V 
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i Hochdruckdam pfturbinen 


en pa Mecha- Kohlen» 
Wasser- nische Rost- staub- 
rohrkesse] beshickung| feuerung 


£ £ £ 
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Ersparnisse der Hochdruck- 
anlage gegenüber norma- | 
ler Dreifach -Expansions- | 


maschine. . . .. 5090 5413 5080 
Mehrkosten der Oelmaschine | 
gegenüber Dreifach- Ex- i 


pansionsmaschine . . . |— 1515 
Jährliche Ersparnisse der 

Hochdruck - Dampfanlage | | 

gegenüber Oelmaschine . 6605 : 6928 6595 
Unterschied in bezug auf | 

sonstige Ausgaben . . . 350 350 350 
Jährlicher Gewinn der Hoch- 

druck-Dampfanlage gegen- 

über Oelmaschine . . . 6255 6578 6245 


Nimmt . man den Preis der Dreifachexpansions- 
maschine zu 32000 £ nach Tafel IV statt 36000 £ 
nach Tafel III an, so ergeben sich als Ersparnisse der 
Hochdruckanlage gegenüber normaler Dreifachexpansions- 
maschine 4550 £, 4705 £, 4340 £, und da nach Tafel IV 
die Nettomehrerträge der Oelmaschinen gegenüber Drei- 
fachexpansionsmaschinen sich zu + 1638 £, — 1715 £, 
— 3322 £, — 4735 £, ergeben hatten, so erhalten die 
Unterschiede zwischen Hochdruckdampfanlage und Oel- 
maschine Werte von 2702 £ bis 9438 £ jährlich, je 
nachdem die Preise der Oelmaschinen zwischen 61 200 £ 
und 87000 £ schwanken. 

Der Vortragende gab zum Schlusse seiner Aus- 
führungen der Hoffnung Ausdruck, daß seine Zahlen- 
angaben der Gesellschaft zu einer recht regen Erörterung 
Anlaß geben möchten. (Fortsetzung folgt) 


Der Flugzeugbau Schütte-Lanz 


Von Dipl.-Ing. 


b) Großflugzeuge*) 


Wie bereits an füherer Stelle erwähnt, ist das 
erste Großflugzeusg des Flugzeugbau Schütte-Lanz 
aus einem Seeflugzeugentwurf entstanden. Erst mit 


*) Ein Teil der hier folgenden Ausführungen ist einem 
Aufsatze des Verfassers entnommen, den Geheimrat 
Schütte in dem im Verlage von R. Oldenbourg, München, 
erschienenen Buche: „Der Luftschiffbau Schiifte-Lanz 
1909—1925% veröffentlicht hat. 


W. Hillmann 


(3. Fortsetzung) | 


dem Großflugzeugbau begann also gewissermaßen 
— da der Bau der Flugbootkonstruktion im Betriebe 
des Luftschiffbaus und in Friedenszeiten statt- 
gefunden hatte — der eigentliche Flugzeugbau des 
Luftschiffbau Schütte-Lanz als selbständige Abtei- 
lung. Nicht unerwähnt bleiben sollen daher an dieser 
Stelle die Schwierigkeiten, welche die Entwicklung 
eines in jeder Beziehung neuen Typs mit den ver- 
hältnismäßig geringen Mitteln bot, die anfänglich 
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Abb. 22 


zur Verfügung gestellt werden konnten. So mußte 
der junge Konstrukteur als sein eigener Betriebs- 
ingenieur bzw. Werkmeister zunächst mit drei Mann 
beginnen, mit seinem im Bau befindlichen Flugzeug 
von einer Werkstatt in die andere ziehen, zeitweise 
sogar nach Mannheim-Sandhofen übersiedeln, und 
die Abb. 26 zeigt auf der linken Bildseite die ge- 
samte Bzlegschaft, auf die der Flugzeugbau Schütte- 
Lanz bei Fertigstellung des ersten Großflugzeuges 
angewachsen war. (Rechts steht das Marine-Schutz- 
kommando des Luftschiffbau Schiitte-Lanz.) Daß 
diese Schwierigkeiten, die zunächst vor allem der 
Personal- und der Raummangel bereiteten, auf die 
Konstruktion nicht ohne Einfluß bleiben konnten, 
dürfte wohl jedem einleuchten. Es soll ohne weiteres 
zugegeben werden, daß auch zu damaliger Zeit diese 
oder jene konstruktive Lösung etwas eleganter hätte 
ausfallen dürfen, man möge aber bei der Beurtei- 
lung des Entwurfs an sich, wie auch der konstruk- 
tiven Einzelheiten in Berücksichtigung ziehen, daß 
dem Verfasser als dem 
Konstrukteur des Flug- 
zeugs umfangreichere 
praktische Konstruktions- 
erfährungen noch fehl- 
ten, und daß die ge- 
samte kcnstruktive, d.h. 
zeichnerische und rechne- 
rische Arbeit, sowie die- 
jenige der Leitung und 
Ueberwachung des Baues 
selbst von ihm allein 
hatte geleistet werden 
müssen. Daß jedenfalls 
die Grundgedanken der 
Konstruktion durchaus 
den richtigen Weg gegan- 
gen waren, beweist der 
Umstand, daß dieses 
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erste deutsche Zweimo- 
toren - Großflugzeus in 
ganz ähnlicher Form wie- 
dererstanden ist und 
Schule gemacht hat. 

Die vom ersten Bestel- 
ler, dem Reichsmarine- 
amt, geäußerten Wün- 
sche bezüglich der Lei- 
stungen waren für da- 
malige Verhältnisse schon 
recht hoch gespannt. So 
sollte das Flugzeug bei 
den zur Verfügung ste- 
henden 300 bis 320 PS 
eine Nutzlast von 1500kg 
tragen, möglichst nicht 
mehr als 20 bis 22 m 
Spannweite haben, 125 
km Stundengeschwindig- 
keit erreichen und dabei 
eine Landegeschwindig- 
keit von nicht viel 
mehr als 70 Stundenkilo- 
metern besitzen. Die Be- 
dingung der geforderten 
Nutzlast wurde von der 
in den Vertrag sodann eingetretznen Heeresverwal- 
tung auch als zu scharf anerkannt und auf Vorschlag 
des Konstrukteurs bis zum Vorliegen von Ver- 
suchsergebnissen mit Flugzeugen dizser Größe und 
Bauart auf 1250 kg ermäßigt. 


Die Nutzlast sollte sich zusammensetzen aus 
folgenden Gewichten: 


Besatzung (3 Mann). . . . . 270 kg 
Betriebsstoffe für mindestens 6Stunden 480kg 
Maschinengewehr und Munition . 80 kg 
Frei zur beliebigen Verwendung (Panze- 

rung, F.-T.-Einrichtung, ein weiteres 


Maschinengewehr, Bomben usw. 420kg 


en 
1250 kg 


Aus diesen Zahlen geht hervor, daß das Flug- 
zeug in der Hauptsache der Beobachtung und dem 
Bombenabwurf disnen, aber, angegriffen, sich auch 
wirksam verteidigen sollte. Es war daher nötig, zu- 
nächst eine tadellose Verständigungsmöglichkeit zwi‘ 
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Abb. 24 


schen Führer und Beobachter und beiden ein mög- 
lichst großes Gesichtsfeld zu schaffen, dem obliga- 
torischen Maschinengewehr ein umfassendes Aktions- 
feld zu geben und möglichst alle leichtverletzlichen, 
vitalen Teile zu konzentrieren, um mit einem Mini- 
mum an Panzerung auszukommzn. Um die nötige 
Wendigkeit zu erhalten, wurde diese Konzentration, 
vor allem d:r veränderlichen Gewichte, der Betriebs- 
stoffe, Bomben und Maschinengewehrmunition, in 
nächster Nähe des Gesamtschwerpunktes vorgenom- 
men, 

Die Gesamtanordnung geht aus den Abbildun- 
gen 22 bis 26 hervor. Diese veranschaulichen den 
Typ GI von 1914. Der verbesserte Typ GII von 
1915, Abb. 27, weicht aber nur wenig davon ab. 

Bei dzr Durchbildung der Konstruktion waren 
auf Grund der damaligen Anschauungen die drei 
heute nur noch teilweise geltenden Grundsätze lei- 
tend: 

1. Am Flugzeug s:lbst muß jedes Gramm gespart 
werden, um es der 

Nutzlast zugute kom- 

men zu lassen. 

Diesem Grundsatz 
wurden die beiden fol- 
genden zugeordnet: 

2. Die Konstruktion soll 
in allen Einzelheiten 
möglichst die gleiche 
Sicherheit aufweisen. 
Sie wurde gegenüber 
der Bruchbelastung 
sechsfach angenom- 
men. Im Bereich des 
Führersitzes wurde 
die Konstruktion je- 
doch etwas stärker 
bemessen, da man 
dadurch, wie die Er- 
fahrung gezeigt hat, 
bei Stürzen einen ge- 
wissen Schutz für den 
Führer erreicht. 

3. Das Kräftesystem soll 
keine Biegunssbean- 
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spruchung bei Druckstä- 
ben hervorrufen, außer 
bei den Flügelholmen, bei 
denen sie sich nicht ver- 
meiden läßt. Infolge 
der damals noch man- 
gelnden Erfahrung war 
es schwer, die tatsäch- 
lichen Beanspruchungen 
dieser Stäbe festzustellen, 
trotzdem mußte auch hier 
eine unnötig starke oder 
gefährlich schwache Aus- 
bildung dieser Stäbe oder 
der anschließenden Kno- 
tenpunkte vermieden 
werden. 

In damaliger Zeit war 
es noch durchweg üblich, 
aus Holz zu bauen, es lag 
sogar bei dem guten Aus- 
fall der Versuche, die bis dahin der Luftschiffbau 
Schütte-Lanz .mit den verschiedensten Sperrholz- 
trägerkonstruktionen gemacht hatte, außerordent- 
lich nahe, eine dem Holzluftschiffbau ähnliche Kon- 
struktion zu versuchen. Bei der Neuartigkeit des 
sanzen Typs aber und unter Berücksichtigung der 
beim Krisgsflugbetriebe zu erwartenden Unterbrin- 
sungsschwierigkeiten erschien der reine Sperrholz- 
bau dem Konstrukteur als riskant, Der übliche 
Holzbau ergab zu große Dimensionen und sah kon- 
struktiv daher unrentabel aus; es blieb also der 
Metallbau übrig. Das hzute mit so großem Erfolge 
verwendete, wenn auch noch recht teure Duralumi- 
nium hatte damals noch keinen so hohen Grad der 
Vervollkommnung erreicht, auch war es, weil für 
den Aluminiumluftschiffbau reserviert, schwer zu 
erhalten. Dagegen bot der Stahlbau in Blechen und 
Rohren erhebliche Vorteile, es lagen zuverlässige 
Festigkeitszahlen vor, es waren nicht so leicht Er- 
miidungserscheinungen des Materials infolge der 
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Vibrationen des Systems zu befürchten, es konnte 
daher leicht gebaut werden, kurz, der Konstrukteur 
entschied sich für Stahlbau. Nur die Teile, die 
selbst in der leichtesten Stahlkonstruktion noch zu 
schwer geworden wären, wie die Flügelrippen oder 
die Spannleisten unter der Stoffverkleidung, wurden 
aus Holz, wie es aus der Abb. 22 gut zu ersehen 
ist, welche das Flugzeug im Rohbau zeigt. (Um das 
Bild übersichtlicher zu machen, ist der rechte Unter- 
flügel fortgelassen.) Der Zusammenbau erfolgte 
aber nicht durch autogene Schweißung der Knoten- 
punkte, ein Verfahren, das vom Verfasser auch bei 
dem heutigen Stande der Schweißtechnik, als zu 
unkontrollierbaren Spannungen Anlaß gebend, durch- 
aus nicht gebilligt wird, sondern nach einem kom- 
binierten Schweiß- und Nietsystem. 

Es kamen dem Konstrukteur dabei die im Bau 
der Luftschiffmaschinengondeln gemachten Erfah- 
rungen im Pressen von Stahlrohrenden sehr zu- 
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nicht breiter als nötig gebautem Obergurt ein mög- 


_lichst solider Unterstützungsbau für das Fahrgestell 


geschaffen werden, der gleichzeitig eine gerade 
Kräfteführung über den Spannturm bis zu den 
Oberflügelansatzpunkten ermöglichte, zweitens soll- 
ten die durch die Motorengewichte bei der Landung 
und bei der ursprünglichen Konstruktion des Fahr- 
sestells auf Knickung beanspruchten Unterfliigel- 
holmfelder möglichst kurz werden, und drittens 
sollte zur besseren Beweglichkeit des 'Maschinen- 
gewehrschiitzen die Fußbodenfläche seines Standes 
möglichst groß werden. Der weit nach vorn heraus- 
gebaute Maschinengewehrstand gewährte ein aus- 
sgedehntes Bestreichungsfeld des Maschinengewehrs, 
70 Grad in vertikaler und 200 Grad in horizontaler 
Richtung. Ein fest mit dem versenkbaren Sitz ver- 
bundener Drehpivot ermöglichte ein schnelles 
Schwenken des Gewehrs während des Feuerns ohne 
Zuhilfenahme der Hände. Der Maschinengewehr- 


Abb. 26 


statten. Die Schweißungen beschränkten sich im 
wesentlichen auf das Verschweifen von ‘durch 
Schlitze in den Lángstrágern des Rumpfes oder der- 
gleichen durchgesteckten Knotenpunkt - Eckblechen, 
oder auf Punktschweißung von Rohrschellen gegen 
deren Verschieben. So sind auch die aus je zwei 
Stahlrohrlängen verschiedenen Durchmessers be- 
stehenden Flügelholme lediglich durch Ineinander- 
schieben in warmem Zustande und nachfolgende 
Punktschweißung als Sicherung hergestellt worden 
und haben sich gut bewährt. 

Für gewisse Teile hatte auch die Verwendung 
sehr dünner gedrückter Bleche Vorteile. So sind 
z. B. Vorder- und Hintersteven des Rumpfes, auch 
einige Träger und Stützen im vorderen Maschinen- 
gewehrstand und im Führersitz solche Blechkonstruk- 
tionen; auch die Motorenfundamente sind aus Blech 
gebaut worden. 

Im nachstehenden sollen noch die einzelnen 
Teile des Flugzeuges in ihrer Anordnung und Kon- 
struktion beschrieben werden. 

Der Rumpf, ganz aus Stahlrohren mit Stahl- 
drahtverspannung in den einzelnen Feldern, hatte 
fünfeckigen Querschnitt (Abb. 23 und 24). Dieser 
wurde aus drei Gründen gewählt: Erstens sollte bei 


stand war zur leichten Anbringung eines Boden- und 
Seitenpanzers eingerichtet. Die Maschinengewehr- 
munition wurde hinter dem Stande dicht vor der 
Ebene der vorderen Spannturmstreben unterge- 
bracht. 

Gleich dahinter war der Hauptbenzinbehälter 
aufgehängt,” der für 51 Stunden Betriebsstoff 
faßte; der Fallbenzinbehálter war oben im Spann- 
turm zwischen den Holmverbindungsstücken ein- 
gebaut; er faßte Betriebsstoff für 3, Stunden und 
hatte ein automatisches Ueberdruckventil. Durch 
dieses wurde er mittels des durch beide Motorluft- 
pumpen und bei deren Versagen durch Handpumpe 
im Hauptbehälter erzeugten Ueberdrucks ständig 
selbstätig gespeist, so daß stets mit Fallbenzin ge- 
flogen werden konnte. Die erste Ausführung zeigte 
dieselbe Anordnung, jedoch infolge des spitzen 
Spannturmes eine freie Aufhängung des Fallbenzin” 
behälters (Abb. 25). 


Der noch innerhalb des Spannturmes liegende 
Doppelsitz für Führer und Beobachter war mit der 
damals üblichen Militärhandradsteuerung ausge- 
rüstet. Bei der ersten Ausführung lagen die Sitze 
noch hinter dem Spannturm dicht vor der Propeller- 
ebene, sie boten daher erstens bessere Sicht direkt 
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nach unten, zweitens einem hinter dem Bexbachter- 
sitz anzubringendzn Maschinengewehr einen größe- 
ren Bestreichungswinkel. Diese Anordnung wurde 
aber auf Wunsch der Kommission unter Fallenlassen 
der Vorteile zugunsten eines angeblich geschützteren 
Sitzes, besserer Sicht voraus -- man konnte jetzt 
beim Rollen 5 bis 6 Meter vor den Rädern den 
Boden sehen — und leichterer Panzerung abgeän- 
dert, obgleich dadurch auch die zuerst fast im 
Gesamtschwerpunkt anzubringende Bombenlast dicht 
hinter den Doppelsitz verlegt werden mußte. 

Der Panzerschutz konnte sich bei dieser An- 
ordnung bei verhältnismäßig geringem Gewicht 
durchgehend auf den ganzen Rumpfvorderteil er- 
strecken, so daß die drei Insassen, der Hauptbehäl- 
ter und die Bomben gedeckt waren. 

Das Fahrgestell bestand 
aus zwei Teilen und bil- 
dete von der Seite gesehen 
ein Trapez, dessen untere 
Seite durch einen Radachs- 
trägerkasten aus Stahlblech 
mit je sechs innen liegen- 
den Druckfedern gebildet 
wurde. Gegen Verschiebung 
war das Viereck durch eine 
Diagonalstrebe gesichert. Es 
waren zwei Ráderpaare auf 
je einer kurzen Ächse vor- 
handen (Abb. 22), deren 
Verbindung bei der ersten 
Ausführung durch eine ge- 
lenkig mit den Achsen ver- 
bundene Blindachse herge- 
stellt war. Bei dieser Aus- 
führung waren auch die 
beiden Federkästen noch 
durch Distanzrohre verbun- 
den und das entsprechende 
Trapez durch Kabel ausge- 
kreuzt. Um das durchweg 
kräftiger gebaute Fahrge- 
stell der zweiten Ausfüh- 
rung nicht schwerer zu machen und den Luftwider- 
stand zu verringern, wurden die Distanzrohre, die 
Blindachse und die Diagonalkabel fortgelassen und 
dafür je ein Strebenpaar von jedem Federkasten zur 


. unteren Fünfeckkante des Rumpfes geführt. Die bei- 


den seitlichen Strebenpaare hatten den Zweck, beim 
Landen einen Teil der durch die Gegenkabel 
der Flügelverspannung ja nur federnd aufgenom- 
menen Motorengewichte abzufangen und dabei 
gleichzeitig die Knickgefahr der Flügelholme 
ganz erheblich zu verringern (Abb. 26). 

Die damals eigentlich geforderte Bremse war 
wegen der geringen Landegeschwindigkeit nicht vor- 
handen. Außerdem wirkte der stahlabgefederte 
Sporn (Abb. 24) durch seine ziemlich bedeutende 
Belastung stark bremsend. 

Die Maschinenanlage bestand aus zwei 150,160- 
PS-Daimler-Mercedes-Motoren. Da die beiden vom 
Reichsmarineamt zugesagten ersten 160-PS-Mer- 
cedes-Motoren sowieso mit fest angebautem Kegel- 
radgetriebe versehen sein sollten, hatte der Kon- 
Strukteur zunächst eine zentrale Maschinenanlage 
mit zwei seitlichen Druckpropellern ins Auge ge- 
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faßt. Er entschloß sich aber dann doch zur Ver- 
legung der Motoren auf die Flügel. Die Gründe 
dafür waren folgende: Durch diese Anordnung 
wurde die Motorlast besser auf die Flügel verteilt, 
so daß die Tragkonstruktion leichter werden konnte, 
sodann bestand unter den Fliegern wegen der Ge- 
fährdung bei Kopfstürzen eine Abneigung gegen die 
hinter dem Rücken der Flieger angeordneten Mo- 
toren, Ferner wäre bei der gegebenen Flugzeug- 
größe die Wartung der Motoren doch nur eine 
ziemlich begrenzte gewesen, Vergaserbrände konnten 
bei Innenlage der Motoren leicht verhängnisvoll 
werden, und schließlich waren Kegelradgetriebe da- 
mals im Flugzeugbau noch zu wenig erprobt, um 
diesen ersten Versuch gleich mit solchen zu wagen. 
Es war zwar der Einbau von Untersetzungsgetrieben 


Abb. 27. SL. GII und III (Maßstab 1 : 200) 


geplant, die Luftschrauben von 3,8 Meter Durch- 
messer antreiben sollten, aber da die Getriebe 
nicht rechtzeitig fertig wurden, mußten statt der 
gegenläufigen Schrauben gleichläufige mit nur 2,8 
Meter Druchmesser verwendet werden. Die erste 
Ausführung des Flugzeuges hafte neben dem viel 
Widerstand bietenden Rohr- und Duraluminwinkel- 
Fundament Seitenkühler alter Art, die zweite erhielt 
ein Blechfundament und Stirnkühler, so daß eine 
glatte Verkleidung mit geringem Luftwiderstand 
möglich wurde. Die Motoren der ersten Ausführung 
erhielten je ein sehr leichtes Schwungrad, weil die 
Schwungmasse des großen Getriebe-Zahnrades weg- 
fiel. Von den Druckpropellern aber sollte auch bei 
Fortfall des Getriebes wegen des besseren Gesamt- 
wirkungsgrades nicht abgegangen werden. Die 
Motorregulierorgane waren durch die Unterflügel 
verlest. | 

Die Flugzeugflügel waren leicht sestaffelt und 
hatten 5 Grad Pfeilform, die Oberflügel 0 Grad, 
die Unterflügel 2,5 Grad V-Form, der Anstell- 
winkel betrug oben 3,5 Grad, unten 4,5 Grad. Das 
Profil war sehr schlank, aber verhältnismäßig stark 
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gewölbt, so daß bei geringem Widerstand trotzdem 
ein guter Auftrieb erzeugt wurde. Bis auf die aus 
Sperrholz geschnittenen gitterförmigen, mit Fichten- 
gurten versehenen Rippen (Abb. 22) war die ge- 
samte Fliigelkonstruktion aus Stahlrohr, zuerst 
Rund-, dann Tropfenrohre für alle dem Winde aus- 
gesetzten Stiele und Streben. Die Verspannung war 
durchweg, auch im Flügzlinnern, aus geschlagenen 
Stahldrahtkabeln ohne Hanfseele. Die ersten großen 
Querruderhebel, die bei der zweiten Ausführung auf 
das heute noch übliche Maß beschränkt wurden, 
mußten auf Wunsch der Kommission gebaut werden, 
da noch keine Erfahrungen über die Beanspruchung 
der Querruder beim Aussetzen eines Seitenmotors 
vorlagen und man sicher gehen wollte. 


Die Ruder waren aus Stahlrohrrahmen mit 
Holzrippen und beide als Balanceruder ausgeführt. 
Wegen des verhältnismäßig langen Rumpfes und 
des dadurch sich ergebenden langen Hebelarmes 
konnte das Seitenruder ohne Leitflosse gebaut wer- 
den. Das Seitenruder stand frei, das tiefliegende 
einteilige Höhenruder war abgestützt. Die eigen- 
artige Wölbung der Höhenleitflosse hatte erstens 
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den Zweck, das Höhenruder unbeeinflußt zu lassen 
und zweitens eine gewisse Führung statt der fehlen- 
den Seitenleitflosse zu geben. Da alle Ruderbetäti- 
gungsorgane, die Seilrollen und die Ruder selbst 
in Kugellagern liefen, war der Kraftaufwand mini- 
mal. 

Zum Schluß seien noch die Hauptdaten des 
Flugzeugs gegeben: 


Spannweite oben 22 m 
Spannweite unten B 18 m 
Fliigeltiefe . . . . 2 2 200 2,5 m 
Tragende Fláche 100 m? 
Größte Länge . u 12 m 
Größte Höhe. . . . 4,2 m 


Größte Rumpfbreite . . . . . 1,8 m 


Eigengewicht . . . . 1850 kg 
Nutzlast . . . . . . 1250 kg 
Fluggewicht . . . . . . . . 3100 kg 
Spez. Flächenbelastung . . . . 31 kg/m? 
Spez. Leistungsbelastung . . . 10 ks/PS 
Geschwindigkeit. . . . Ber 125 kmh 
Abfluggeschwindigkeit . 75 km/h 
Landegeschwindigkeit . . . . . 68 km/h 


(Fortsetzung folgt) 


Heizversuche mit Staubkohle 


auf einem Schleppdampfer der Ersten Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft, Wien 
Von W. Hollitscher (Wien) 


Die Aenderungen, die sich in den Nachkriegsjahren 
infolge Senkung der Kohlenpreise für den Absatz 
minderwertiger Kohlensorten ergeben haften, bildeten 
für die Erste Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft den 
Anlaß zu Erwägungen, in welcher Weise zukünftig die 
in den eigenen Gruben der Gesellschaft gewonnene 
Kohle wirtschaftlich verwertet werden sollte. 

Die in dem Fünfkirchener Gebiet gelegenen Gruben 
waren während des Krieges nach modernsten Gesichts- 
punkten ausgebaut worden. Die aus diesen geförderte 
Kohle ist eine feinkörnige, fast staubige, kurzflammige 
Gruskohle mit für die Verbrennung verhältnismäßig un- 
günstigen Eigenschaften.. Eine Zusammenstellung der 
Eigenschaften dieser Kohle ist nachstehend gegeben: 


Beim Liegen an der Luft abgetrocknete 


Feuchtigkeit. . . . , -. - vH 4,29 
Desgl. bei 14°C. . ... „14 
Asche (Glührückstände ; a 24,15 
Kohlenstoff . . Be ca s 61,16 
Wasserstoff TE E > 3,75 
Stickstoff ae S 2 1,43 
Gesamtschwefel . . . . 22 0200. u 3,29 
Schwefel im Glührükstand . . .. . e 0,38 
Oberer Heizwert TE . kcal/kg 596 
Unterer Heizwert . E = 5811 


Die Verfeuerung dieser Kohle (Pescer Staubkohle) in 
Kesselanlagen von Binnenschiffdampfern mit natürlichem 
Zug (4—7 mm W.S.) ist deshalb schwierig: 

1. weil sie, um nicht durch den Rost hindurchzufallen, 

sehr naß verfeuert werden muß, 

2. weil sie nur in kleinen Mengen und daher häufig 
aufgeworfen werden muß, 

3. weil ein häufiges Nachschüren und Entschlacken 
während des Betriebes in höchstens dreistündigen 
Zwischenräumen wegen ihrer zum Backen neigenden 
Eigenschaften erforderlich ist. 

Für die ausgiebige Verwendung dieser Kohle kam 
neben den ortsfesten Änlagen und dem Eisenbahnpark 
der Gesellschaft vor allen Dingen deren große Donau- 
flotte in Frage. Jedoch war die Verwendung der Kohle 


im Schiffsbetrieb nur auf der Strecke unterhalb Gónyu 
— 144 km oberhalb Budapest —, wo der Mittellauf der 
Donau mit geringer Stromgeschwindigkeit beginnt, und 
auf Dampfern, deren Kesselanlagen unter Berücksichfi- 
gung der Verwendungsmóglichkeit Pescer Staubkohle vor- 
weg reichlich bemessen waren, möglich gewesen. 

Auf der Strecke oberhalb Gönyü und auf der 
Kataraktenstrecke konnte die Kohle nicht, oder nur mit 
hochwertiger Kohle gemischt verfeuert werden. Insbe- 
sondere die Unmöglichkeit, an Stellen erhöhter Strom- 
geschwindigkeit, wie sie an den vorgenannten Strecken 
vielfach auftreten, für die Normalleistung übersteigende 
oder gar die der Höchstleistung entsprechenden 
die erforderlichen Dampfmengen längere Zeit zu €" 
zeugen, war der allgemeinen Einführung der Pescer 
Kohle auf der ganzen Strecke und auf allen Dampfern 
hinderlich. Es war klar, daß die Voraussetzung hierfür 
nur durch den Umbau der bestehenden Kesselanlagen 
geschaffen werden konnte. 


Diesbezügliche Versuche mit Unterwindfeuerung 
hatten keine günstigen Resultate ergeben, weil beim 
Oeffnen der Feuertür jedesmal die Luftzufuhr für den 
Kessel abgesperrt wird und daher mit Rücksicht, auf 
die oben unter 2 und 3 angegebenen Betriebseigen 
schaften der Kohle die Verdampfungsleistung des Kessels 
nicht erreicht wurde. 

Außerdem war die Lösung für den Umbau vor- 
handener Schiffe verhältnismäßig teuer und au 
schwierig wegen der außerordentlich beschränkten Platz 
verhältnisse auf den kleineren und mittleren Schiffen. 

Die Erste Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschatt ent- 
schloß sich daher, versuchsweise auf einem personni 
und einem Schleppdampfer der Strecke Wien—Linz m 
Stromgeschwindigkeiten, die zwischen | 1,8—3,5 m/sec 
liegen, Saugzuganlagen einzubauen, wobei für die Durch- 
führung der eingehenden Meßerprobungen der Zug- 
rs bestimmt wurde. 

r im Jahre 1870 gebaute Seitenradschlepper 
»Fischamend der Gesellschaft, der im Jahre 1902 De 
ständig umgebaut wurde und eine neue Maschinen- un 
Kesselanlage erhalten hatte, wurde mit einer Schmidt- 


ver 
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Propeller-Saugzuganlage und allen zur Durchführung der 
Versuche erforderlichen Meßapparaten ausgerüstet. 

Die Hauptabmessungen der Kessel- und Maschinen- 
anlage auf Dampfer „Fischamend“ sind: 


Kessel: 


Kesselheizfläche gesamt . . . . . . . m 198 
Rostfläche gesamt. . . . . 2 2.2... m 6,4 
Flammrohrdurchmesser (2 Stiick pro Kessel) mm 800 


Rostlánge . . . . 2 2 2 2 2 .... m 2,16 
Heizrohre je Kessel 166 Stük . . Lg mm 66 


Heizrohre je Kessel 22 Stück i. Y mm 62 
Schornsteindurchmesser . * . . . . . mm 1200 
Maschine: 
Zylinderdurchmesser (Hdr.-Zyl) . . . . mm 712 
Zylinderdurchmesser (Ndr.-Zyl.) . . . . mm 1228 
Normale Maschinenleistung . . . . . . PSi 520 
Normale Drehzahl . . 2 e . +. Umdr /Min. 40 
Füllung normal . . . . 2... . ca. vH 45 
Füllung maximal . ....... . ca. vH 72 
Kondensatordruk . . . . . . . . . cm Hg 60 
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besonderen Zweck entsprechend eingestellt werden kann. 
Trotz der hohen Umfangsgeschwindigkeiten des Pro- 
pellers von ca. 140 m/sec. lief derselbe vollkommen 
erschütterungsfrei und ruhig, abgesehen von dem leichten 
Brummen, welches bei den hohen Unterdriicken, wie 
sie hier erforderlich waren, nicht zu vermeiden ist. 


Turbine 


Die Antriebsturbine arbeitet nach dem Aktions- 
prinzip und besitzt eine Düsenregelung, mittels welcher 
in kürzester Zeit die Leistung bei voller Ausnutzung 
des zur Verfügung stehenden Dampfdruckgefälles ein- 
gestellt werden kann. 

Zur Anpassung des Kesselzuges an die verschiedenen 
zur Verwendung gekommenen Kohlenmischungen sind 
insgesamt drei Düsen, deren jede von einem Ventil 
beherrscht wird, vorgesehen. Bei vollgeöffnetem Haupt- 
ventil ist die Drehzahl der Turbine etwa 1700 Umdr./Mín., 
mit einem Zusatzventil 2100 Umdr./Min., und mit zwei 
Zusatzventilen 2500 Umdr./Min., und der erreichte Unter- 
druck unter dem Propellerflügel gemessen 10—30 mm WS. 
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Abb. 1. Anordnung des Schmidt-Propeller-Saugzuges 


Propeller-Saugzug 


Propellerdurchmesser TEN ' . mm 1100 
Turbinenlaufraddurchmesser . . . . . . mm 350 
Zudampfdruck . . . . . . ca.atabs. 1,5 bis 1,85 
Gegendruk ...... . ca. at abs. 0,3 
Größte Drehzahl . . . . . Umdr./Min. 2500 


Die beiden Kessel sind weder mit Ueberhitzern 
noch mit Luftvorwärmern ausgerüstet. Speisewasser- 
vorwärmer sind nicht vorhanden. Der Kesseldampfdruck 
beträgt nur 7,5 atü. 

. Die Anordnung des Schmidt-Propeller-Saugzuges ist 
in Abb. 1 gezeigt. 

. Der äußere Propellerdurchmesser ist 1100 mm bei 
einem lichten Schornsteindurchmesser von 1200 mm. In 
der Propellerebene ist ein einfaches Blech mit einem 
: Durchmesser von 1140 mm eingelegt. Diese Aus- 
führung, welche den Einbau von Konen vermeidet, hat 
den Vorzug niedriger Einbaukosten. Ferner wird der 
natürliche Zug durch den Einbau der Saugzuganlage 
praktisch nicht verschlechtert. 

Die beiden aus Schmiedeeisen in der Preßform her- 
gestellten Propellerflügel können verstellt werden, so 
daß} auf Grund der Betriebserfahrungen die Steigung dem 


Der Schmidt-Propeller-Saugzug ist mit einer Zahn- 
radölpumpe ausgerüstet, durch welche alle Lager zwang- 
läufi$ geschmiert und gekühlt werden. Die Turbine 
bedarf keinerlei Wartung während des Betriebes. In 
dem etwa 1! jáhrigen Betrieb haben sich keinerlei An- 
stände an der Saugzuganlage gezeigt. Ein Querschnitt 
durch den Schmidt-Propeller-Saugzug ist in Abb. 2 dar- 


gestellt. 
Das Programm für die vorzunehmenden Versuche 


und Messungen wurde nach Angabe des Verfassers 


durchgeführt. 
Meßeinrichtungen 


Die Anordnung der Meßeinrichtungen und der zu- 
gehörigen Rohrleitungen ist in Abb. 3 dargestellt. 
l. Speisewasserverbrauchsmessungen 
Diese erfolgten durch einen Siemens-Scheiben-Speise- 
wassermesser. Der Einfluß der Speisewassertemperatur 
auf die Messung wurde berücksichtigt. Der gesamte 
Speisewasserverbrauch wurde durch Ablesen des Mef- 
uhrzeigerstandes vor und nach den Versuchen gemessen. 


2. Dampfverbrauchsmessungen 


Der Siemens-Meßflansch für die Dampfverbrauchs- 
messungen ist in die Hauptleitung zwischen Kessel und 
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Maschine eingeschaltet, so daf die ganze dem Kessel 
entnommene Dampfmenge gemessen wurde. Die Mef3- 
ergebnisse wurden durch einen regisfrierenden Apparat 
fortlaufend aufgezeichnet. 
3. CO;- und CO-Messung 
Aus jeder der beiden Rauchkammern wurden mittels 
Luftsauger durch einen keramischen Filter Rauchgase 
angesaugf und durch einen Kühler hindurch dem CO,- 
Geber und von dort dem CO-Geber zugeführt. Die 
Meßergebnisse wurden in einem registrierenden Apparat 
fortlaufend aufgezeichnet. 
4 Kohlenmessung 


Sämtliche unter dem Kessel verbrannte Kohle wurde 
in trockenem Zustande gewogen, ebenso die unver- 
brannten Rückstände nach jedem einzelnen Versuch. 
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Ahb.2. Saugzug-Turbine, 
Zusammenstellung der 
gesamten Anlage 


5. Temperatur der Abgase im Schornstein 


n Diese wurde mittels eines Thermoelementes System 
Siemens & Halske, und außerdem mit einem Thermo 
meter gemessen. 


6 Mittlerer Dampfdruck im Kessel 


Der mittlere Dampfdruck im Kessel wurde durch ein 
Schreibmanometer aufgezeichnet. 


Versuchsprogramm 


Nach erfolgtem Umbau und Einbau = 
instrumente wurde Dampfer „Fischamend“ am 2. März 
1926 in den regelmäßigen Schleppdienst eingestellt. Es 
war vorgesehen, daß die endgültige Meßfahrt erst Ende 
Mai des gleichen Jahres stattfinden sollte. 


aller Meß- 
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In der Zwischenzeit sollten durch eingehende Ver- 
suche die günstigsten Verhältnisse bezüglich des Rost- 
systems und der Rostspaltenweite festgestellt werden. 

Außerdem wurde diese Zeit verwendet, das Personal 
auf den neuen Betrieb mit Saugzug einzufahren. 

Die Ergebnisse der in dieser Zeit ausgeführten 
Meßfahrten sind in Tafel 1 unter Versuchs-Nr. 1—9 
zusammengestellt. Wie. aus dieser Zusammenstellung 
hervorgeht, wurden die Kessel mit Rostspalten von 7, 
10, 15 und 20 mm Weite betrieben. Die bei den Vor- 
versuchen verwendeten Roststäbe sind in Abb. 4 und 
Abb. 5 dargestellt. Die günstigsten Verhältnisse wurden 
mit den in Abb. 5 dargestellten Stadtruckerrosten, und 
zwar mit einer Rostspaltenweite von 20 mm erreicht. Die 
auffallend großen Rostspalten und Stabhöhen sind das 
Ergebnis langwieriger auf Lokomotiven der gesellschaft- 
lichen Mohäcs-Pescer Eisenbahn vom Heizhausleiter Ing. 
Stadtrucker angesteilten Versuche. 

Während die in Abb. 4 dargestellten, für natürlichen 
Zug verwendeten schmalspaltigen Roste alljährlich nach 
ca. 2009 Fahrstunden verbrannt und abgeschmolzen waren 
und erneuert werden mußten, sind die auf „Fischamend“ 
eingebauten infolge der großen wirksamen Kühlflächen 
heute, nach 6000 Fahrstunden, wie neu. Die Verbesserung 
des Betriebes durch Verwendung weiter Rostsspalten 
zeigte sich in dem besseren Kesselwirkungsgrad und 
der höheren Verdampfungsziffer. Sie erhellt deutlich 
aus dem Verg:eich der registrierten Betriebskurven der 
Versuche (6—10 mm Rostspaltenweite) Abb. 6 mit denen 
der Hauptversuche (20 mm Rostspaltenweite) Abb. 7. 
Die dem jedesmaligen Feuerreinigen entsprechenden 
tiefen Einsenkungen in den Kurven zeigten sich bei An- 
wendung der weiten Rostspalten nicht mehr. Während 
die schmalen Rostspalten etwa alle 112 Stunden eine 
Reinigung der Feuer erforderten, war dies mit den 
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Ansicht vor oben 


Zu Abb. 2 


weiten Rostspalfen nur in sehr großen Abständen nötig, 
so daß die Reise Budapest— Wien im normalen Dienst 
ohne Feuerreinigen zurückgelegt werden konnte. 

Während der normalen Fahrt wurde die Feuer- 
bedienung in der Weise gehandhabt, daß etwa alle 3 
bis 4 Minuten 3-4 Schaufeln Grus-Kohle für jedes 
Feuer aufgeworfen wurden. Nach 4—5 maligem Auf- 
werfen wurde einmal nachgeschürt. ] 

Der Kesselzug bedurfte keiner besonderen Regelung 
und Bedienung, weil die Saugzugturbine mit Dampf aus 
cinem Receiver der Hauptmaschine betrieben wurde und 
daher die Anpassung des Feuers an den Dampfverbrauch 
eine vollkommene war. 

Mit Rücksicht auf die Notwendigkeit des häufigen 
Oeffnens der Feuertür wurde zur Schonung der Kessel 
vor Versuch Nr. 7 eine Klappe in den Schornstein ein- 


gebaut, welche bei den folgenden Versuchen während des 
Feuerreinigens geschlossen wurde. 

Stichproben ergaben, daß zum Anfeuchten der unge- 
mischten Gruskohle eine Wassermenge von etwa 230% 
der entsprechenden Kohlenmenge erforderlich war. Die 
Verschlechterung des Kesselwirkungsgrades durch dieses 
Anfeuchtungswasser ist nicht so groß, als es der erste 
Eindruck erscheinen läßt, wie nachstehende Rechnung 
zeigt. 
Der Heizwert der Gruskohle ist 5811 kcal’kg. Die 
beigemischte Wassermenge erfordert zu ihrer Ver- 
dampfung pro kg 

1 x 0,33 x 610 = 203 kcal kg, 


d. h. nur ca. 3,500 der in dem Brennstoff enthaltenen 
Wärmemenge. 
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Abb. 7, Kurvenblatt der Heizversuche auf dem Raddampfer „Fischamend" 
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Hauptversuche 


Diese fanden gelegentlich einer Reise von Budapest 
nach Wien statt. Für die verschiedenen Heizversuche 
wurde nur das Mischungsverhältnis des Brennstoffes 

ändert, und zwar wurden die Verdampfungsversuche 


mit folgenden Mischungen: 


100% 0% oberschl. Stückkohle mit Saugzug 
82% Pescer 18% P 3 š 2 
50% ( Staubkohle | 50% » » = Š 

0% 100 % š E ohne „ 
ausgeführt. 


Die Ergebnisse der Untersuchung der Brennstoffe 
sowie auch der Verbrennungsrückstände für verschiedene 
Mischungen sind nachstehend zusammengestellt. 


a) Chemische Analyse des Brennstoffes: 


Oberschles. Pescer 
Stúckkohle Staubkohle 
Beim Liegen an der Luft abgetrock- 
nete Feuchtigkeit . . . . . vH 0,93 4,29 
Desgl. bei 104 C . . ... . » 3,26 1,4 
Asche (Glührückstände) Š 12,31 24,75 
Kohlenstoff . . . . . = 69,07 61,16 
Wasserstoff we a 4.72 3,75 
Stickstoff . . . . . . A 0,33 1,43 
Gesamtschwefel . . . . . a 2,71 3,29 
Schwefel im Glührückstand . . „ 0,39 0,38 
Oberer Heizwert kcal/kg 6982 5969 
Unterer Heizwert . . . . s 6780 5811 
b) Chemische Analyse der Verbrennungsrückstände: 
Oberschlesische 
Kohlen- Stückkohle vH 100 — 20 50 
mischung | Pescer 
Staubkohle vH — 100 80 50 
Beim Liegen an der Luft ab- 
getrocknet.Feuchtigkeit vH 0,00 0,49 19.37 09 
Glührükstand . . . » 61,76 80,53 64,61 46,15 
Glühverlust . . . . » 3824 1947 35,39 53,85 
Beim Verglühen entwichenes 
Wasser. . . . . . Vv 1,76 1,0 5,63 17,47 
Kohlensäureanhydrid. „ Spuren Spuren 1,15 Spuren 
Kohlenstoff . . . . » 2892 17,96 26,84 34,38 
Summe der Posten 4, 5 
und 6 36,68 18,96 33,62 51,85 


E ee N 
Gesamter Schwefel in der 
Ashe . ..... vH 
dto. im Glührückstand der 
Ashe ...... vH 
Sulfitschwefel. , . 


0.53 0,74 1,22 2,93 


vH 052 023 019 0,9 
„ Spuren Spuren Spuren Spuren 
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Die Ergebnisse der Hauptversuche sind in Tafel 1 
unter Versuchs-Nr. 10—14, und die zugehórigen re- 
gistrierten Kurven in Abb. 7 dargestellt. 


Die Heizflächenbelastung für die beiden Kessel be- 
wegt sich bei den Versuchen Nr. 10—14 zwischen 20,2 
und 274 kg/m*?h und übersteigt damit das normale 
Maß beträchtlich. Die Kessel sind für die verlangten 
Dampfleistungen reichlich klein und dementsprechend die 
Abgastemperaturen mit ca. 350° C verhältnismäßig hoch. 
Eine wesenfliche Verbesserung der Kesselwirkungsgrade 
ließe sich durch Einbau von Luftvorwärmern erzielen. 


Der Betrieb mit ungemischter Pescer Staub- 
kohle ist vom wärmetechnischen Standpunkt aus un- 
günstiger, als der Betrieb mit gemischter Kohle. Schon 
eine Zumischung von 20% Stückkohle bringt eine be- 
trächtliche Verbesserung der Wärmeausnutzung. Dies 
ist erklärlich, da die Oberschlesische Kohle langflammig 
und wenig backend ist. Es wird aber auf die Beimengung 
verzichtet, da es für die 1.D.D.G. wirtschaftlicher ist, 
ausschließlich die eigene Kohle zu verfeuern. 


Die Höhe des CO,-Gehaltes und auch der Charakter 
der CO,-Kurven zeigt, daß der Luftüberschuß bei den 
beiden ersten Versuchen am 20. und 21. Juli günstig, 
dagegen bei den folgenden Versuchen am 21. und 22. Juli 
zu hoch war. 


Der letzte Versuch am 23. Juli mit reiner Ober- 
schlesischer Kohle und natürlichem Zug, also ohne 
Saugzug, mußte nach einer Stunde aufgegeben werden, 
weil die zum Vorwärtsbewegen des Schiffes erforder- 
liche Leistung nicht erzielt werden konnte. 


Seit dem Abschluß der Versuche werden die Kessel 
auf dem Dampfer „Fischamend“ ausschließlich mit reiner 
Gruskohle geheizt. Irgendwelche Betriebsstörungen sind 
trotz des angestrengten Dienstes nicht vorgekommen. 


Durch die Versuche ist erwiesen worden, daß bei 
Planrost-Handfeuerung die Verwendung billiger unauf- 
bereiteter Gruskohle möglich ist, und daß man mit 
Hilfe von Saugzug gleiche und größere Leistungen wie 
mit Stückkohle ohne Saugzug erzielen kann. 


Die günstigen Erfahrungen auf dem Dampfer 
„Fischamend“ veranlaßten die Erste Donau-Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft im Jahre 1927, weitere 16 Schmidt- 
Propeller-Saugzuganlagen und im Jahre 1928 weitere 
14 Anlagen in ihre Schiffe einzubauen. 


Der Ersten Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft ge- 
bührt für die Veranstaltung dieser gründlichen Versuche 
und die Bekanntgabe ihrer Erfahrungen der Dank aller 
interessierten Kreise. 


ps 


Auszüge und Berichte 


35. Versammlung der American Society 


oí Naval Architects and Marine Engineers 
in New York am 10. und 11. November 1927 
(3. Fortsetzung) 


Dann sprah R. L. Hague úber 
„Feuer und Explosionen auf Tankdampfern“. 


Die Tragfähigkeit der Tankerflotte der Welt be- 
trug im letzten Jahrfünft im Mittel etwa 8 Mill. Ton- 
nen, und in dieser Zeit wurden 500 Mill. Tonnen Pe- 
troleum befördert. Von den in dieser Zeit vorgekom- 
menen Schiffsunfällen der Welthandelsflotte wurden 
57 oder 0,32 vH durch Feuer oder Explosionen auf 
Tankschiffen verursacht. 

Die Gefährlichkeit des Petroleums liegt in der Ent- 
wicklung von brennbaren Gasen, vor allen den Kohlen- 
wasserstoffen. Diese sind schwerer als Luft, sammeln 
sich daher in tief gelegenen Räumen, sind bei jeder 
Temperatur brennbar und schon in Mengen von 0,5 vH 
durch ihre Giftiskeit dem Menschen gefährlich. Ex- 
plosiv sind sie im Mischungsverhältnis von etwa 1 bis 


6 vH mit Luft. 


Die gefährlichsten Stellen im Schiff sind wegen 
des hohen spezifischen Gewichtes der Kohlenwasser” 
stoffe die Bilgen der Pumpen-, Kessel- und Maschinen- 
räume, in denen viele Explosionen entstanden sind. 
Vielfach sind sie auch durch Kurzschluß an elektri- 
schen Lampen, die zur Beobachtung des Oelstandes 1n 
den Laderaum hinabgelassen wurden, ‚hervorgerufen; 
ebenso haben sich beim Füllen der Tanks entwei 
chende Gase an nicht genügend geschützten Feuerstellen 
oder an Funken entzündet. Solche gefährlichen Fun- 
ken können aus dem Auspuff von vorbeifahrenden 
Motorbooten oder Schornsteinen von Dampfern stam- 
men, sie können entstehen beim unbeabsichtigten Án- 
einanderschlagen von Eisenteilen, auch beim Begehen 
des Eisendecks mit genagelten Stiefeln. Beim Aufsuchen 
der Werften wird die Gefahr durch die vielen Möglich 
keiten der Funkenbildunsg bedeutend gesteigert. 


Die Standard Oil Co. of New Jersey hat aus 
führliche Vorsichtsmaßreseln erlassen. Die Oele wer 
den nach ihrer Gefährlichkeit in drei Gruppen mit mehr 
oder minder strengen Behandlungsvorschriften einge- 
teilt. Besonderer Wert wird auf das Erden des Schiffes 
gelest, bevor die Uebernahmeschläuche angeschlossen 
werden; die richtige Reihenfolge der einzelnen Hand- 


18, APRIL 1928 


griffe muf hierbei genau eingehalten werden. Neuer- 
dings läßt man auf See die flüchtigen Gase nicht mehr 
entweichen, sondern in den Tanks sich wieder konden- 
sieren, indem man die Tanks vollkommen abdichtet und 
bei größerer Wärme Wasser zum Kühlen auf Deck 
pumpt. 

Zur Verhinderung von Explosionen als Folge von 
Arbeiten in den Tanks ist für völlige Entgasung zu 
sorgen; dann müssen alle Oelrückstände, die stets Gas- 
quellen bilden, entfernt werden. Das geschieht durch 
Dämpfen, Lüften, Abwaschen mit heißem Wasser, 
Lenzen und Aufwischen und nachfolgende Besichtigung. 
Der Tank wird dann - 

nur freigegeben, wenn 
die entnommenen Luft- 
proben weniger als 
0,5 vH brennbare Gase 
enthalten. Solange 
Tanks, mit Ausnahme 
des Brennstoffbunkers, 
gefüllt sind, darf an 
Bord nicht gearbeitet 
werden. Für Tanks, in 
denen nicht gearbeitet 
werden soll, genügt es, 
wenn sie nicht völlig 
gereinigt, sondern nur 
unter Dampf gesetzt 
werden. 

Zum Löschen von 
Petroleumbränden ist 
Wasser nicht zu ver- 
wenden; es schadet 
vielmehr. Auf Damp- 
fern benutzt man als 
Feuerschutz Dampf- 
leitungen, die in allen 
gefährlichen Räumen 
verlegt sind, für Kessel- 


räume dient Tetrachlor- 
Kohlenstoff als Schutz; ferner werden senügend trag- 


bare Feuerlöscher vorgesehen. Auf Motorschiffen wird 


statt Dampf Kohlensäure zum Löschen benutzt. 

Der beste Schutz ist und bleibt aber die Sorg- 
falt des Personals. 

A. C. Holtzapfel sah die Hauptquelle von Ex- 
plosionen in der ständigen Gasentwicklung aus Oel- 
rückständen, die sich besonders an Roststellen finden. 
Nachdem seit zwei Jahren Farben hergestellt werden, 
die den Angriffen der schwefelhaltigen Verbindungen 
im Oel standhalten, ist Schutz gegen diese Gefahren- 
quelle möglich. Weiter verringert dauerhafter Eisen- 
ansfrich die Notwendigkeit, Werften aufzusuchen und 
damit auch die Explosionsgefahr. 

Im Vortrage über den 

„Stand des Marine-Flugwesens“ 


gab Captain E. S. Land einen Bericht über die Ent- 
wicklung des Marine-Flugwesens der Vereinigten Staa- 
ten im letzten Jahre, in dem er die Ausbildung des 
Juftgekühlten Motors, Einführung des Aufladers und 
des Handanlassers besprach. Er beschäftigte sich wei- 
ter mit dem Uebergang zur Ganzmetall-Bauart, bei der 
die Benutzung des Duralumins eine große Rolle spielte, 
mit der Einführung des Oleo-Fahrgestells, in der zur 
Dämpfung neben Federn, Gummi und Luftkissen in 
erster Linie ölgefüllte Zylinder in Anwendung kommen, 
mit der Normung und dem stets zunehmenden Sicher- 
heitsgrad im Bau und Betrieb der Flugzeuge. Als Er- 
gcbnis von Wettbewerben ist ein Flugzeug entstanden, 
das den Schlachtschiffen beigegeben wird. Das Marine- 
flugwesen hat in den Vereinisten Staaten einen solchen 
Stand erreicht, daß im Notfalle die erforderlichen Be- 
stellungen der für die verschiedenen Sonderzwecke er- 
forderlichen da sofort herausgehen kónnen. 
Captain H. C. Richardson beschäftigte sich 
mit dem Anschluß des Motorfundamentes an das im 
Vortrag besprochene Rennflugzeug, der außerordentlich 
gut durchgebildet ist. 
Commander S. J. Zeigler nannte Daten über 
“> umfangreichen diesjährigen Etat des Marineflug- 
esens. 
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Abb. 1. Eisenbahn-Fährdampfer „Seikan Maru Nr. 1" 
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Commander Garland Fulton vermißte im 
Bericht das Luftschiff. Es liegt ein Entwurf für ein 
Luftschiff von 170000 m? Inhalt vor, auf Grund dessen 
Verhandlungen über den Bau von zwei solchen Schiffen 
geführt werden. Die statische Berechnung ist außer- 
ordentlich entwickelt, die Zunahme des Inhalts ermög- 
licht erheblich kräftigere Ausführung. Die Landungs- 
anlagen sind bedeutend vervollkommnet, so daß das 
Personal für die Landung verringert, die Sicherheit er- 
höht werden konnte. Die in Jahresfrist zu erwartende 
Inbetriebnahme der beiden englischen Luftschiffe von 
140000 m? Inhalt und des deutschen Luftschiffes, die 
für Ueberseeflüge be- 
stimmt sind, wird auch 
auf den amerikanischen 
Luftschiffbau fördernd 
wirken. 

Commander E 
M. Pace erinnerte an 
die vielen verschieden- 
artigen Forderungen, 
die an das Marineflug- 
zeug zu stellen sind, 
und deren Erfüllung 
eine bedeutende Lei- 
stung sei. 

Lieutenant W. 
S. Diehl sprach über 
Untersuchungen über 
die Grenzschicht, als 
deren Ergebnis mit der 
Vergrößerung des Auf- 

_triebs der Tragflächen 
und einer Verringerung 
des Widerstandes zu 
rechnen sein wird. 

Der Vortragende 
ging im Schlußwort 
auf die in letzter Zeit 
versagte Teilnahme von 

Militarflugzeugen an Wettbewerben ein; er bedauerte, 
daß Ersparnisrücksichten diese Maßnahme gefordert 
hätten. (Fortsetzung lolgt) 


Getriebeturbinen-Anlage des Eisenbahn- 


Fährdampfers „Seikan Maru Nr. 1“ 
(BBC-Mitteilungen 1927, Heft 6/8) 


Die Hauptdaten des von der Yokohama Dock Co. 
Ltd. gebauten Fährdampfers (vgl. Abb. 1) sind: 


Länge über alles . . . . . . 1117 m 
Breite . . 2. 2 2 2 02. ; 15,85 m 
Tiefgang . . . . 2 2 2 2 20. 3,50 m 
Groftonnage . . . 2 2 2 .2.2...200 
Maschinenleistung M 2x 1100 WPS 
Geschwindigkeit ee . 155 kn 


Der Gesamtaufbau des Fährdampfers ist aus der 
Abb. 1 zu ersehen. Das Hauptdeck ist mit vier Schie- 
nensträngen zur Aufnahme von 43 Eisenbahnwagen von 
je 15 t Ladefähiskeit versehen. 

Die Hauptmaschinenanlage, im Jahre 1926 von BBC 
erbaut, wird durch zwei gleiche Getriebeturbinensätze von 
je 1100 WPS gebildet. Die Turbine ist eine Eingehäuse- 
turbine mit einem zweikränzigen Curtis-Rade im Hoch- 
druckteil und 25 Trommelstufen im Niederdruckteil ; 
hinter der 12. Trommelstufe ist ein Stutzen zur Zu- 
führung des Hilfsmaschinenabdampfes vorgesehen. Die 
Rückwärtsturbine wird durch ein zweikränziges Geschwin- 
digkeitsrad gebildet. Die Gesamtanordnung von Tur- 
bine und Getriebe wird durch die Abb. 2 veranschaulicht. 

Die Drehzahl der Turbine beträgt 5060 Uml./Min.; 
diese Drehzahl wird durch ein Getriebe mit doppelter 
Uebersetzung auf die Propellerdrehzahl von 135 Uml./ 
Min. herabgesetzt. Das Getriebe hat einfache Pfeil- 
verzahnung; der von der Pfeilverzahnung herrührende 
Axialschub des Turbinenritzels wird durch den Tur- 
binenschub, der Verzahnungs-Axialschub des großen 
Rades durch den Propellerschub ausgeglichen. Ferner 
ist die Drehzahl der Zwischenwelle so gewählt, daß 
die Axialschübe von Rad und Ritzel dieser Welle sich 
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Abb. 2. Turbine und Getriebe des Fährdampfers „Seikan Maru Nr. 1" 


ebenfalls aufheben. Ein Geschwindigkeitsregler ist am 
hinteren Ende einer der Zwischenwellen angeordnet; 
ein Sicherheitsregler befindet sich am Vorderende der 
Turbine, das Schema der Oelsteuerung ist aus Abb. 5 
zu ersehen. 

| Die Kondensatoren sind bordseitig neben den Tur- 
binen angeordnet. An Hilfsmaschinen sind vorhanden: 
zwei Kúhlwasser- und Luftpumpen für den Konden- 
sationsbetrieb, zwei Kesselspeisepumpen, zwei Dampf- 


Dynamoaggregate und einige Pumpen für verschiedene 


Zwecke. 
Im November 1926 fand die zur vollsten Zufrieden 
heit des Bestellers verlaufene Probefahrt des Schiffes 
statt. Der gesamte Dampfverbrauch betrug 5,00 kg/WPS 
und Stunde bei Frischdampf von 13,0 at bei 250° und 
bei einem Kondensatordruck von 0,07 at. Diese Dampf- 
verbrauchsziffer kann für die gegebenen Dampfverhält- 
nisse und bei der niedrigen Turbinenleistung als gun- 
stig bezeichnet werden; die Konkurrenzfähig- 
keit der Getriebeturbine gegenüber der 
Dampfkolbenmaschine und dem Dieselmotor 
wird durch den niedrigen Raum- und Ge 
wichtsbedarf der Turbinenanlage noch we- 
sentlich erhöht. Das Gesamtgewicht der 
beiden Getriebeturbinensätze des Fähr- 
dampfers beträgt nur 36 Tonnen, also nur 
16 kg'WPS. Dieser Umstand war scheinbar 
auch der Grund für die Wahl des Turbs 
antriebes. . 
Die Abb. 4 zeigt noch einen der beiden 
Maschinensätze auf dem Prüfstande der Ba- 
dener Werkstätten der BBC, während die 
Abb. 5 und 6 die Maschinensätze an Bor 
und den Maschinistenstand am Backbord- 
Maschinensatz veranschaulichen. „S. 


Abb. 3. Schema der Oelsteuerung 


J = Rückwärts-Manövrier- 


A = Sicherheitsregler 

B = Geschwindigkeitsregler ventil 4 Ven- 

C == Regulier- und Schnell- K = Handrad für die Ve 
schlußventil tile H und J 

D = Oelkolben L = Vorwärtsturbine 

E = Oeldruckleitung M = Rückwärtsturbine x 

F = Oelregulierventil N = Ueberlastungsventi 

G = Oelrücklauf O = Turbinenwelle 

H = Vorwärts-Manövrier- P = Zwischenwelle des 
ventil Getriebes 
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Schutz des menschlichen Lebens 
auf See 


Am 24. Februar d. J. fand im Reichsverkehrs- 
ministerium eine Besprechung der Reichsressorts und 
Länderregierungen mit den Verbänden der Seeschiffahrt 
‚statt über eine Anfrage der englischen Regierung, ob 
die Staaten bereit seien, die durch den Weltkrieg unter- 
brochenen Verhandlungen über die Vereinbarung inter- 
nationaler Bestimmungen zum Schutze des menschlichen 
Lebens auf See wieder aufzunehmen. Die englische 
Regierung hat dabei angeregt, den seinerzeit verein- 
barten, aber wegen des Kriegsausbruches nicht mehr 
ratifizierten „Internationalen Vertrag zum Schutze des 
menschlichen Lebens auf See“ auf Grund der inzwischen 
gesammelten Erfahrungen einer Nachprüfung zu unter- 
ziehen und den Beratungen die englischen, in An- 
lehnung an die Vereinbarungen von 1914 aufgestellten 
und zurzeit für englische Schiffe geltenden Bestimmun- 
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verstorbenen Direktors des Germanischen Lloyd, Pro- 
fessor Pagel, übertragen worden. In England seien die 
Vorschläge des Bulkhead Committee und des später er- 
nannten Informal Committee vom Board of Trade zu 
„Instructions to Surveyors“ ausgearbeitet worden, wäh- 
rend in Deutschland offiziell noch die seit über 30 Jahren 
bestehenden Schottvorschriften der See-Berufsgenossen- 
schaft Gültigkeit hätten. 

Die Prüfung der in England in Kraft gesetzten 
»Instruktions'" in bezug auf die Bauart der Schiffe sei 
einem neuen Bauausschuß unter dem Vorsitz des Be- 
richterstatters übertragen und habe zu folgendem vor- 
läufigem Ergebnis geführt: 

Der Vertrag von 1914 bestimme im Artikel 17 
(Schotteneinteilung der Schiffe): „Die Schiffe sollen unter 
Berücksichtigung ihres Verwendungszweckes mit einer 
möglichst wirksamen Schottenteilung versehen werden.“ 
Die damals bereits seit etwa 20 Jahren bestehenden 
Schottvorschriften der See-Berufsgenossenschaft haften 
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Abb. 4. Getriebeturbinensatz des Fährdampfers „Setkan Maru Nr. 1*” 


gen zugrunde zu legen. Die Deutsche Regierung hat 
um die Vorprüfung der technischen Seite der Fragen 
den Germanischen Lloyd, die Szee-Berufsgenossenschaft 
und das Reichspostministerium, sowie eine Kommission 
des deutschen Seeschiffahrtstages und die deutsche See- 
warte gebeten. Diese Stellen sind zwar noch nicht zu 
einem abschließenden, aber doch zu dem Ergebnis ge 
kommen, daß die beiden Fragen der englischen Re- 
gierung unbedenklich bejaht werden können. 

Der Direktor des Germanischen Lloyd, Professor 
Laas, sprach über die „Bauart der Schiffe“. 
Dieser Abschnitt sei im Vertrage nicht zu brauchbaren 
Vorschriften gekommen; die vorgesehenen weiteren Ver- 
handlungen unter Führung der britischen Regierung 
hätten noch Ende Juli 1914 in Paris unter Mitwirkung 
deutscher Vertreter stattgefunden und seien nach dem 
Kriege im Dezember 1921 in London ohne Deutschland 
zwischen den Vereinigten Staaten von Nordamerika, 
Belgien, Frankreich und Großbritannien fortgesetzt 
worden. Die Hauptschiffahrtsländer hätten außerdem 
für sich versucht, die Bestimmungen des Vertrages in 
die Form von Vorschriften zu bringen. In England 
habe das Bulkhead Committee über seine langjährigen 
Arbeiten mehrere Berichte veröffentlicht. In Deutsch- 
land seien die vorbereitenden Arbeiten der Baukom- 
mission von 1914 unter dem Vorsitz des inzwischen 


die Grundlage für die Bestimmungen des Vertrages 
gebildet. Hierbei sei zwischen Schiffen, die „vorwiegend 
der Beförderung von Passagieren dienen“ und Schiffen 
der in gemischter Fracht- und Fahrgastfahrt beschäf- 
tisten Gattung unterschieden worden. Für beide Gruppen 
seien die Anforderungen an die Sicherheit in Kurven 
festgelest worden. 

Die Engländer hätten noch im Kriege für alle Schiffe, 
die nach dem 1. Januar 1916 gebaut worden seien, die 
Forderung erhoben, daß sie den Bestimmungen des 
Vertrages für Schiffe in gemischter Fahrt hätten ent- 
sprechen sollen, hätten also die schärferen Anforde- 
rungen für Schiffe, die vorwiegend der Beförderung von 
Fahrgästen dienten, nicht in Kraft gesetzt. Die neuen 
Vorschläge der britischen Regierung übernähmen diese 
Anforderungen wieder als Maximum und machten einen 
neuen Vorschlag für das Minimum der Schiffe in ge- 


. mischter Fahrt. 


Die Untersuchungen über die Zweckmäßiskeit der 
neuen britischen Vorschläge seien noch nicht abse- 
schlossen, doch hätten Stichproben ergeben, daß sie etwa 
dem Grade der Sicherheit entsprächen, der durch die 
bestehenden Vorschriften der See-Berufssensssenschaft 
in Deutschland gewährleistet werdy. Auch die anderen 
Bestimmungen der neuen britischen Vorschläge über 
Stärke der Schotte, über wasserdichte Türen und deren 
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Verschlüsse, über Fenster, Ven- 
tile usw. erschienen nach vor- 
läufiger Prüfung durchaus ge- 
eignet als Grundlage für neue 
internationale Verhandlungen. 
Ueber die technischen Einzel- 
heiten würden noch weitere Un- 
tersuchungen angestellt werden. 
Danach berichtete der Ver- 
trefer des Reichspostministeriums 
Ministerialrat Gieß: Aufgabe 
der Funkkommission sei die 
Prüfung des Kapitel IV der 
englischen Denkschrift gewesen, 
das über die Funktele- 
graphie auf Schiffen zu 
Sicherheitszwecken han- 
dele. In den zurzeit bestehen- 
den englischen Gesetzen, nämlich 
dem Merchant Shipping Act von 
1920 und den Ausfúhrungsbestim- 
mungen dazu (die letzte am 1. Ok- 
tober 1927 in Kraft getreten) 
werde die Frage der Einführung 
eines automatischen Seenot- 
zeichenempfängers erörtert. In 
England sei ein solcher Apparat 
in drei Formen konstruiert und 
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Abb. 5. 
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Abb. 6. Backbord-Maschinistenstand 


in den Jahren 1923/24 von der englischen Admiralität er- 
probt worden. Am besten habe sich dabei der Apparat 
der Marconi-Gesellschaft bewährt. Er sei inzwischen 
weiter entwickelt worden und habe bei der Funk- 
konferenz in Washington, Oktober—November 1927, vor- 
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Anlage an Bord, von der Backbord-Getriebeseite aus gesehen 


geführt werden können. England halte den 
Apparat für betriebssicher und beabsichtige, 
noch im laufenden Jahre eine größere Zahl 
von Schiffen damit auszurüsten. Ein deutscher 
Apparat dieser Art sei bei Telefunken in 
Arbeit und werde in absehbarer Zeit auf den 
Markt kommen. y 

Die englischen Vorschriften würden im 
allgemeinen auf deutsche Verhältnisse anwend- 
bar sein. Auch dieser Redner kam zu dem 
Ergebnis, daß die von der englischen Re- 
sierung gestellte Frage, ob die von ihr vor- 
gelegten Gesetze usw. als Unterlage dienen 
könnten, zu bejahen sei. Die Denkschrift ent- 
halte ferner gewisse Vorschläge der englischen 
Regierung über die Abgrenzung der Vor- 
schriftenbereiche des Schiffssicherheits- und 
des Weltfunkvertrages. Auf deutsche An- 
regung habe man bei der Konferenz in Wa- 
shington dem Sinne dieser Vorschläge bereits 
Rechnung getragen. 

Zu dem Thema: Boote, Rettungs” 
seräte und Maßnahmen gegen 
Feuersgefahr führte Geh. Regierungsrat 
Dr. Rieß aus: 

In den Kreis der Besprechungen seien nur 
die Bestimmungen für Llebersee-Fahrgasf- 
schiffe gezogen. Für den übrigen Teil der See- 
schiffahrt, bei welcher sich die Schiffe ni 
mehr als 200 Seemeilen von der Küste ent- 
fernten, lasse schon der alte Londoner Vertrag 
bei der Verschiedenheit der Verhältnisse M 
den Küstenrevieren der schiffahrttreibenden 
Staaten eine nationale Regelung in gewissen 
Grenzen zu. Der im allgemeinen lebhaftere 
Schiffsverkehr an der Küste, die schnelle Er- 
reichbarkeit eines Hafens und die Möglichkeit, 
bei Seegefahr unverzüglich Hilfe zu erhalten, 
verminderten die Gefährdung des menschlichen 
Lebens und des Schiffes. N Re- 

Nach dem Kriege habe die britische ry 
gierung die während der Kriegszeif gesamt 
ten Erfahrungen und die neueren technische” 
Errungenschaften zu einer teilweisen ge 
arbeitung und Vervollständigung des alten Lone 
Vertrages benutzt. Aehnlich sei die deutsche E 
Berufsgenossenschaft vorgegangen, wobei es in e 
wisser Beziehung von Vorteil gewesen sel, daß A 
größeren deutschen Ueberseeschiffe als Kriegsfolge PC 
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zu erbauen gewesen seien. Sie hätten mif den neu- 
zeitlichen Sicherheitsvorkehrungen ohne Schwierigkeiten 
schon beim Bau ausgerüstet werden können. Diese neuen 
Schiffe ständen als nautisch-technisches Ganzes ge- 
nommen denen keiner anderen seeschiffahrttreibenden 
Nation nach. 

In einzelnen Punkten wichen die Anschauungen der 
Schiffahrtsachverständigen über die Vorzüge und Nach- 
teile der seit dem Jahre 1914 von den beteiligten Staaten 
herausgebrachten Bestimmungen voneinander ab. Es 
werde Sache der internationalen Verhandlungen sein, 
einen befriedigenden und zweckmäßigen Ausgleich zu 
finden, wobei das Erreichen vermehrter Sicherheit der 
leitende Gedanke bleibe. 

Die Hauptfragen bildeten die grundsätzliche Fest- 
legung, wieviel Gesamtbcotsraum im Hinblick auf die 
durch andere neuzeitliche Hilfsmittel vermehrte Sicher- 
heit der Schiffe noch gefordert werden müsse, die Größe 
und Ärt der Einzelboote, ihre Aufstellung und die 
Möglichkeit einer gesicherten Besetzung und Zuwasser- 
lassung, die Ausrüstung gewisser Boote mit motorischem 
Antrieb, Funkanlage und Scheinwerfern. Eine Ver- 
ringerung der Davitpaare sei anzustreben. Ueber die 
besondere Eignung großer Rettungsboote würden in 
Deutschland im Laufe des Sommers noch eingehende 
Versuche gemacht werden. 

Mit der Zunahme ölgeheizter Kesselanlagen und 
der ae Motorschiffen sei in gewissem Sinne 
eine vermehrte Feuersgefahr verknüpft, welche zu Gegen- 
maßnahmen zwinge. Hauptsächlich sei dabei an Vor- 
richtungen zu denken, welche die Brandgefahr sofort 
(automatisch) oder wenigstens so schnell erkennen ließen, 
daß eine sichere N gewährleistet werde. Ueber 
die Zweckmäßigkeit der Mittel zur Bekämpfung, ins- 
besondere großer Brandherde, wichen die deutschen An- 
schauungen in einigen Punkten von den englischen ab. 
Die Feuerlöschtechnik sei noch im Fluß, und die ge- 
setzlichen Bestimmungen sollten sich nicht zu sehr auf die 
eine oder die andere Löscheinrichtung festlegen. Die 
Ausgleichung der bestehenden Unterschiede in den 
deutschen und englischen Vorschriften dürfte jedoch 
keine unüberwindlichen Schwierigkeiten bereiten. 

Sodann berichtete Geh. Regierungsrat Döhring 
vom Reichsverkehrsministerium, daß die deutschen See- 
schiffahrtskreise schon seite langer Zeit eine Revision 
der Seestraßenordnung anstrebten. Die Vorschläge seien 
schließlich von einer Kommission des XIII. deutschen 
Seeschiffahrtstages formuliert worden. Die englische 
Regierung habe nun in ihrem Programm zu der neuen 
Konferenz die Vorschläge wieder aufgenommen, die be- 
reits im Jahre 1914 zur Debatte gestanden hätten, und 
bald darauf der deutschen Regierung mitgeteilt, daß 
sie über weitere als die übersandten Vorschläge nicht 
disputieren möchte. Die deutsche Regierung habe trotz- 
dem der englischen Regierung eine Zusammenstellung 
der Aenderungen übersandt, die sie außer den zur 
Verhandlung in Aussicht genommenen Aenderungen für 
nötig hielte. 

Die von der englischen Regierung in Aussicht ge- 
nommenen Aenderungen beträfen: 

1. Die obligatorische Führung des zweiten Dampfer- 
lichtes für Fahrzeuge über 45 m Länge. Der Vor- 
schlag sei gut, eine Milderung für Kriegsschiffe 
sei aus technischen Rücksichten beabsichtigt. 

2. Die ständige Führung des festen weißen Heck- 
lichtes. Der Vorschlag sei gut und müsse unter- 
stützt werden. 

3. Ein besonderes Tagzeichen für Fahrzeuge, die 
segelten und ihren Motor in Betrieb hätten. Der 
Vorschlag sei gut; nur erscheine es zweckmäßiger, 
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für dieses Zeichen einen Kegel statt eines Balls 

zu nehmen. 

4. Ein besonderes Schallsignal für geschlepptes Fahr- 
zeug bei Nebel. Der Vorschlag sei gut, bedeute 
jedoch eine Mehrbelastung der Schleppschiffahrt, 
er sei daher vielleicht zu mildern und zu be- 
schränken auf bemannte Fahrzeuge. 

5. Aufnahme des funkentelegraphischen Seenotruf- 
signals in die Notsignale. Dem Antrage müsse 
statfgegeben werden. 

Allgemein könnte er nur empfehlen, der englischen 
Regierung zu antworten, daß ihre Vorschläge eine ge- 
eignete Grundlage für eine Verhandlung bildeten. 

Vizeadmiral z. D. Dominik führte schließlich aus: 
Zu dem noch übrigbleibenden Teile des Vertrages und 
des Reglements, nämlich zu den vom Eis- und Wetter- 
dienst handelnden Artikeln, habe die britische Re- 
sierung Abänderungsvorschläge nicht gemacht. Sie gehe 
dabei vielleicht von der Tatsache aus, daß der von 
den Vereinigten Staaten von Nordamerika, unter geld- 
licher Beihilfe aller an der Nordatlantikfahrt beteiligten 
Nationen, durchgeführte Eisdienst gut und sicher arbeite, 
daß die Artikel 6 und 7 des Vertrages also bereits 
durchgeführt würden und daß die Vervollkommnung 
des funkentelegraphischen Wetterdienstes der inter- 
nationalen meteorologischen Kommission zu überlassen 
sei. Wenn der eventuell abgeänderte Vertrag ratifiziert 
werden sollte, müßten eur die für die Kapitäne in 
den Artikeln 8 und 9 aufgestellten Meldepflichten in der 
innerdeutschen Gesetzgebung festgelegt werden Der in 
Artikel I des Reglements aufgenommene, recht um- 
ständliche Schlüssel für die Warnmeldungen könne wohl 
als überholt angesehen werden. Der über den bis- 
herigen Eis- und Wrackwarndienst erweiterte Warndienst 
könnte zweckmáfiger eingeteilt werden in: 

a) Den naufischen Warndienst für schwimmende 
Hindernisse, nach Vorbild der Vereinigten Staaten 
von Nordamerika: 

. Verlassene Schiffe und gesunkene Wracke, 


. Minen, 


. Eis, 
Vertriebene navigatorische Hilfsmittel, 


. Treibende Flöße, Baumstämme und Wrack- 
trúmmer, 

. Falsch liegende Tonnen in der Ansteuerung 
von Häfen, | 

. Andere Meldungen, die für wichtig genug zur. 
funkentelegraphischen Verbreitung gehalten 
würden. 

b) Den Wetterdienst. Hierzu gehörten: Wirbelstürme, 

Orkane, Taifune, Zyklone usw., starke Nebel. a 


Der Berichterstatter empfahl zum Schlusse, zu er- 
wägen, ob die deufsche Regierung nicht anregen wolle, 
daß der Verfrag auch auf Sicherheitsvorkehrungen gegen 
die Eisgefahr im Südatlantik in ähnlicher Weise er- 
streckt würde. i 

Die a kam auf Grund einer kurzen 
Aussprache zu dem Ergebnis, daß die englischen Vor- 
schläge zwar noch einer eingehenden weiferen Durch- 
arbeitung bedürfen, aber schon jetzt erkennen ließen, 
daß sie als Beratungsgrundlage für die Verhandlungen 
auf einer neuen Konferenz angenommen werden könnten. 
Der Germanische Lloyd, die See-Berufsgenossenschaft 
und das Reichspostministerium erklärten sich bereit, die 
Arbeiten fortzusetzen und die seemännischen Verbände 
sagten zu, auch ihrerseits an dem schwierigen und für 
die Entwicklung der deutschen Seeschiffahrt, insbe- 
sondere der großen überseeischen Passagierfahrt, be- 
deutenden Problem mitzuarbeiten. 
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Neubauten 
Motorküstenschiff „Ability“, bei Fellows & Co., Great 
Yarmouth, für den Frachtdienst zwischen Nordengland 
und Cornwall sowie dem Festland erbaut. 35,05 (ü. a.) 
X7,01 m, Ladefähigkeit 300 t bei 2,90 m Tiefgang. Das 
Schiff hat wegen des häufigen Trockenfallens in den 


Häfen flachen Boden mit Platten von 12,5 mm. Back 
und Quarterdeck über dem Motorraum, dazwischen Lade- 
raum mit besonders kräftiger Lukenabdeckung. Zwei 
Masten mit Ladebaum, je eine Ladewinde mit 9 PS- 
Bronsmotor auf Back und Quarterdeck. Antrieb durch 
einen fünfzylindrigen Semidiesel-Plentymotor von 250 PS 
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bei 300 min. Umläufen mit 335 mm Bohrung und 390 mm 
Hub; Umsteuerung mittels Rádergetriebe. Bilge- und 
Kühlwasserpumpe an den Haupfmotor angehängt, Re- 
servepumpe und Luftkompressor durch einzylindrigen 
10 PS-Plentymotor, Lichtdynamo vom Hauptmotor mit 
Riemen angetrieben. Geschwindigkeit 81/2—9 kn; ein 
Schwesterschiff „Amenity“ ist noch im Bau. (The Motor 
Boat, 17. Febr., S. 129. 6 Photos von Schiff und Motor- 
anlage, Motorskizzen, 4 S. — Marine Eng. and Motor- 
ship Builder, März, S. 88. 2 Photos der Maschinenanlage, 
Skizzen von Schiff und Maschinenanlage, 2 S.) 


„Victoria“, das größte Diesel-Fischereifahrzeug. Aus- 
führliche Beschreibung des im „Schiffbau“, Jahrg. 1928, 
Heft 1, S. 13, erwähnten Fahrzeuges von 59,44 m Länge, 
für die Neufundlandfischerei der Société Nouvelle des 
Pécheries á Vapeur. Antrieb durch einen sechszylindrigen 
B. & W.-Motor mit 500 mm Bohrung und 1000 mm Hub, 
der bei 150—155 min. Umläufen 1000 IPS leistet. Auf 
der Probefahrt wurden bei 3,6 m mittlerem Tiefgang 
11,93 kn bei 167 min. Umläufen und 1248 IPS erzielt; der 
Oelverbrauch für die IPS-Stunde betrug bei 1238 IPS 
und 166 min. Umläufen 134 g. Die Kühlwasserpumpe für 
die Zylinderkühlung, die Schmierölpumpe für Schmierung 
und Kolbenkühlung sowie zwei Bilgepumpen, die Oel- 

mpe für den Tagestank sowie der Kompressor für die 
Einblaseluft sind an den Hauptmotor angehängt. Dampf- 
dynamo von 12kW und Dieseldynamo von 8kW, dampf- 
getriebener Reavell-Kompressor, Rudermaschine, Anker- 
winde und Netzwinde ebenfalls durch Dampf von 12,5 at 
getrieben, den ein mit den Abgasen geheizter Kessel 
von 2,90 m Durchmesser und 2,62 m Länge erzeugt; 
für den Hafenbetrieb ist Oelheizung mit gesonderten 
Feuerungen vorgesehen. Kondensator mit 30 m? Kühl- 
fläche und den zugehöri Pumpen mit Dampfantrieb. 
Oelvorrat 300 t, Fahrbereich 25000 Seemeilen; gesamte 
Tragfähigkeit 1100 t. Vergleich mit Fischdampfern 
leicher Größe. (The Mofor Ship, März, S. 463. 

Photos, Pläne von Schiff und Maschinenanlagen, 4 S.) 


Turbinendampfer „Beaverburn“, für die Canadian 
Pacific Railway Co. bei Wm. Denny & Bros, Dumbarton, 
erbaut. 156,06 X 18,74 x 12,34 m, Tragfähigkeit 13200 t 
bei 9,1 m Tiefgang, 10000 B.-R.-T. Stark ausfallende 
Steven, aus Platten gebaut, Back, Brücke mit Bootsdeck. 
6 Laderäume. 27 Ladebäume, davon einer für 45 t, an 
sieben Paar Ladepfosten, von denen zwei Signalmasten 
tragen; 17 Dampfwinden. Im Vorschiff Duct-Keel. An- 
trieb durch zwei Satz Parsons-Turbinen, bestehend aus 
Hoch-, Mittel- und Niederdruckteil, mit einfacher Räder- 
en Normalleistung 7350, Höchstleistung 8000 
WPS bei 110 min. Umläufen. Kondensator unmittelbar 
unter Nd.-Turbine. Den Dampf von 17,5 at liefern zwei 
Zylinder- und vier Yarrow-Kessel, mit Ueberhitzung von 
120° C. Die Wasserrohrkessel werden automatisch be- 
schickt, die Zylinderkessel von Hand gefeuert. Für die 
Hilfsmaschinen kann einem Yarrow-Kessel Sattdampf ent- 
nommen werden. Die Antriebsmaschinen der Gebläse, 
der Zirkulationspumpen und der Dynamos sind unter- 
einander austauschbar und für überhitzten Dampf ge- 
baut. Die Speiseeinrichtungen der Kessel sind getrennt, 
da die Yarrow-Kessel nur für die Turbinen den öl- 
freien Dampf liefern. Die Schwesterschiffe „Beaverford“ 
und „Beaverdale“ sind mit der gleichen Kesselanlage ver- 
sehen, auf „Beaverhill“ und „Beaverbrae“ sind hand- 

feuerte Babcock € Wiloox-Kessel aufgestellt. (The 
ngineer, 13. Januar, S. 53. 1 Schiffsphoto, Pläne vom 
Maschinenraum, 2 S. — Mar. Eng. and Motorship Builder, 
März, S. 92. 4 Photos und Pläne von Schiff, Maschine 
und Kesselanlage, 6 S. — Shipb. and Shipp. Rec., 
15. März. 9 Photos und Pläne von Schiff, Maschinen- 
und Kesselanlage, Ergebnis der Kesselversuche, 10 S.) 


Schiffsantrieb 


Dieselelektrischer Tanker „Brunswick“, für die 
Atlantic Reme Co., Philadelphia, bei Scott’s Shipb. 
„ Lt 


and Eng. Co d., Greenock, erbaut. 142,95 x 19,20 x 
11,20 m; 12700 t Tragfähigkeit. Vier sechszylindrige 
Carels-Ingersoll-Rand-Viertakt-Motoren mit 495 mm 


und 610 mm Hub leisten bei 225 min. Um- 
kai 750 WPS und treiben je einen Haupf- und 
einen Hilfsgenerator. Die Hauptgeneratoren leisten 
600 kW bei 250 Volt, sie sind in Reihe auf den 
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Schraubenmotor geschaltet, der bei 1000 Volt und 
95 min. Umläufen 2800 WPS leistef. Die Geschwindig- 
keitsregelung erfolgt von der Kommandobrücke aus. Die 
ilfsmaschinen werden elektrisch getrieben, ein Abgas- 
kessel, der auch für unabhängige Feuerung eingerichtet, 
liefert Heizdampf. (The Engineer, 9. März, S. 257.) 


Vortrieb, Widerstand 


Meilenfahrten. Ueber die Unterschiede, die sich 
bei Meilenfahrten mit und gegen Strom und Wind beim 
Mitteln aus den Ergebnissen von Hin- und Rückfahrt 
gegenüber den tatsächlichen Verhältnissen zeigen können, 
geven folgende Zahlen von der Probefahrt eines Motor- 

achtschiffes mit den Abmessungen 140,20 x 19,81 m und 
12300 t Verdrängung bei 6,45 m Tiefgang Aufschluß: 


seen 


Tide . 2... mit | 

Wind von 10kn . . . . . . gegen mit 
Geschwindigkeit an der Meile 14,7 kn | 13,8 kn 
WPS ...... En re 5620 5390 
min. Drehzahlen. . . . . . 94,7 94,2 
Geschwindigkeit der Tide . . 0,47 kn 0,68 kn 


wahre Schiffsgeschwindigkeit . 14,23 kn 14,48 kn 
EPS mit Anhángseln . . . . 
relative Windgeschwindigkeit . 24,23 kn 4,48 kn 


Windwiderstand . . . . . . 3300 kg — 
Wind-PS ......... 325 — 
gesamte EPS . . . . ... 3245 3100 
EPS:WPS. . =  ....% = % 0,578 0,575 


mittlere WPS. . . . 2 2 2 2.0. 5505 
mittlere min. Drehzahlen . . . . . + + 94,45 
Mittel aus beiden Geschwindigkeiten . . 14,25 kn 
mittlere umgerechnete Geschwindigkeit . 14,355 kn 
EPS mit Anhang: mittlere WPS . . . . 0,532 


Die EPS wurden nach den ra ae 
mit einem ähnlichen Schiff errechnet, der Einfluß von 
Wind und Wellen wurde nach Angaben von Biles (INA 
1927, Schiffbau, Jahrg. 1927, S. 235, 345) berücksichtigf. 
Konstante Fördermenge der Brennsto pe läßt aut 
konstante Motorleistung schließen. ar. Eng. and 
Motorship Builder, März, S 104.) 


Brennstoffe 


Entzündbarkeit von schwimmendem Oel — ist sehr 
stark abhängig von der Dicke der Oelschicht. Bei 1 mm 
Dicke wird Petroleum nicht mehr, 4 Minuten nachdem es 
der Luft ausgesetzt ist, durch ein Streichholz entzündet; 
bei 11⁄2 mm Dicke nicht mehr nach 18—25 Minuten, bei 
6 mm Dicke nicht mehr nach 11⁄2 Stunden. Bei Schweröl 
mit seiner geringeren Verdampfung besteht die Ent- 
zündungsgefahr noch erheblich länger, ebenso, wenn die 
Verdampfung bei ruhiger Luft verzögert wird. (Shipb. 
and Shipp. Rec., 16. Februar, S. 177.) 


Kanäle 


Der Ausbau des deutschen Wasserstraßennetzes- 
Denkschrift des Reichsverkehrsministeriums über die für 
den weiteren Ausbau des Mittellandkanals, des Ihle- 
Plauer Kanals, des Oder-Spree-Kanals, des DonaurMain- 
Kanals und des Neckar-Kanals außerhalb des Haushalts- 

lanes geforderten Ausgaben. Bis 1937 sollen die Haupt- 

e des Mittelland-Kanals von Peine bis Burg und M 
beschránktem Umfang der Südflügel, der Ihle-Plauer 
und der Oder-Spree-Kanal für 238 Mill. M. ausg bauf, 
die Vollendung der Staustufe am Kachlet, die Niedrig 
wasserregulierung der Donau von Regensburg bis Passau 
und die Kanalisierung des Mains von Aschaffenburg 
bis Würzburg für 57 Mill. M. und die Kanalisieruns 
des Neckar von Mannheim bis Heilbronn für 42 Mill. M.. 
insgesamt für 337 Mill. M., die vom Reich aufzubringet 
sind, durchgeführt werden. Nach der Denkschrift ab 
der Miftellandkanal bei einer mittleren Schiffahrt d 
gabe von 0,06 Pf./tkm sich mit 4 vH verzinsen UN d 
den Verkehr verbilligen. Beim Main-Donau-Kanal pe 
dem Neckar-Kanal wird eine Verzinsung wohl n! 
möglich sein, wohl aber in gewisser Zeit eine Tilguns 
des Anlagekapitals. (Der Rhein, 10. März, S. 39 3» 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Deutschland 


Zerstörer. Am 15. März 1928 wurden auf der 
Marinewerft zu Wilhelmshaven die vier Zerstörer (800 t 


- Verdrängung) „W 111%, „W 112%, „W 113“ und „W 114“ 


mit der üblichen Feierlichkeit auf die. Namen „Tiger“, 
„Luchs“, „Jaguar“ und „Leopard“ getauft. Zwei Boote, 
„W 111“ und „W 112“, schwammen auf und wurden 
nach der Taufe abgeschleppt, die beiden anderen liefen 
in der althergebrachten Weise vom Stapel. (Berliner 
Börsenzeitung, 21. März 1928, Morgenausgabe.) 


England 


Neubauten. Die englische Regierung hat endgültig 
beschlossen, nur drei Kreuzer von 8000 t an Stelle der 
anfangs geplanten vier, sowie ferner zwei Kreuzer von 
10000 t in den Rechnungsjahren 1927/28 und 1928/29 
auf Stapel legen zu lassen. Nach diesem Beschlusse 
werden die Er iva das Bauprogramm vorgesehenen 
Kosten um 55 Millionen £, also ziemlich erheblich 
herabgesetzt. Ein Kreuzer von 10000 t Verdrängung 
kostet etwa 2 Mill., ein solcher von 8000 t etwa 1,5 Mill. £. 

Das Marineprogramm für 1928/29 sieht außerdem den 
Bau von neun Zerstörern und sechs Unterseebooten vor. 
(Moniteur de la Flotte, 2. Februar 1928.) 

Die Neubauten des Rechnungsjahres 1927/28 erhalten 
folgende Namen: der 8000 t-Kreuzer (Staatswerft Devon- 
port): „Exeter“; das Flottillenführerschiff: „Codrington‘; 
die acht Zerstörer: „Acasta“, “Achates“, „Acheron“, 
„Active“, „Antelope“, „Antony“, „Ardent“ und „Arrow“; 
die sechs Uboote: „Parthian“, „Perseus“, „Phoenix“, 
„Poseidon“, „Proteus“ und „Python“. — Hiervon wurden in 
Auftrag gegeben: das Flottillenführerschiff „Codrington“ 
bei Swan, Hunter and Richardson, Wallsend, ein Zer- 
stórer bei Vickers-Armstrong, Barrow, zwei bei John 
Brown, Clydebank, zwei bei Hawthorn, Leslie € Co., 
Hebburn, zwei bei Scotts, Greenock; ferner folgende 
Uboote: „Parthian“ bei der Staatswerft Chatham, „Per- 
seus”, „Poseidon“, „Proteus“ und „Python“ bei Vickers- 
Armstrong, Barrow, und „Phoenix“ bei Cammell, Laird 
& Co., Birkenhead. Mit dem Bau wird kaum vor dem 
1. April begonnen werden. (Times, 10. 14. und 23. 
Februar 1928.) 


Flugzeugträger. Die Instandsetzungsarbeiten am 
Flugzeugträger „Hermes“ sind in Chatham beendet. Der 
Zeitpunkt für die Ausreise des Schiffes nach dem 
fernen Osten liegt noch nicht fest. (Moniteur de la 
Flotte, 2. Februar 1926.) 

Flugzeugschiff „Courageous“, dessen Umbau 1924 be- 
gonnen wurde, wird demnächst fertiggestellt sein und im 
Laufe des Februar seine Bewaffnung an Bord nehmen. 
Es ist ein ehemaliger Kreuzer von 18600 t Verdrängung, 
240 m Länge, mit 92000 PS Maschinenleistung, 31,5 kn 
Geschwindigkeit und 3000 sm Fahrbereih. Das Schiff 
wird wahrscheinlich an den Flottenmanövern teilnehmen, 
die in der zweiten Märzhälfte im Atlantik und im 
Mittelländischen Meer, nahe Gibraltar, stattfinden sollen. 
(Moniteur de la Flotte, 23. Februar 1928.) 


Englische Kolonialstaaten 


‚Zerstörer für Kanada. Die Regierung wird sich vom 
Parlament die Genehmigung zur Inbaugabe zweier Tor- 
edoboote zum Preise von je 1 Million Dollar erbitten, 
die als Ersatz der veralteten Boote „Patriot“ und „Pa- 
tricia" dienen sollen. Die kanadische Regierung hat sich 
zu diesem Zwecke bereits durch die englische die Zer- 
störer „Iorbay“ und „Toreador“ bereitstellen lassen, 
nach deren Muster die Neubauten hergestellt werden 
sollen. (Moniteur de la Flotte, 5. Januar 1928.) 

Die Zerstörer „Torbay“ und „Toreador“ erhalten 
als kanadische Schiffe die Namen „Vancouver“ und 
„Champlain“. Der zur II. Zerstörerflottille der Mittel- 
meerflofte gehörende, bisher den Namen „Vancouver“ 
führende Zerstörer bekommt einen neuen Namen, der 
noch nicht bekanntgegeben ist. (Times, 4. und 6. Febr. 1928.) 


Frankreich 


Marinepolitik. Rivista Marittima druckt folgenden Auf- 
satz ihres französischen, sich des Decknamens Captain 
Sorb bedienenden Mitarbeiters ab, der in einem fran- 
zösischen Provinzblatt erschienen ist: „Welchen Wert 
hat unsere französische Marinepolitik?“ Amtlich heiße 
es immer wieder, der Zweck der französischen Flotte 
sei die Verteidigung des Heimatlandes und der Schutz 
der Seewege und Kolonien. Eine unmögliche Aufgabe 
bilde aber die Verteidigung von Indochina, Madagaskar, 
Martinique und Neucaledonien. Nur der Umstand, daß 
andere Staaten die Besetzung durch einen von ihnen nicht 
zulassen würden, sichere Frankreich deren Besitz. — 
Könnte Frankreich überhaupt damit rechnen, die im 
Mittelmeer vereinigten englischen und italienischen 
Flotten zu vernichten? Angesichts schlagbereiter Kräfte 
würde niemand wagen, Geleitzüge zwischen dem Heimat- 
land und Nordafrika verkehren zu lassen. Das Zu- 
sammenhalten der Seestreitkräfte in Toulon sei ein 
strategischer Fehler, da sie im westlichen Mittelmeer- 
becken eingeschlossen bleiben würden. — Der Plan, die 
französischen Seestreitkráfte und Stützpunkte einer an- 
deren Seemacht zur Verfügung zu stellen, rechtfertige 
nicht die Ausgaben des Marinehaushalts. — Napoleon I. 
habe gesagt: „Die Kriegskunst besteht darin, die feind- 
lichen Verbindungslinien zu stören.“ Frankreich besitze 
Stützpunkte an allen Weltverkehrsstraßen, die zum Ab- 
schneiden des Weltverkehrs ausgenützt werden müßten. 
Die Rechtsfrage sei ein dehnbarer Begriff: Während des 
Weltkrieges habe man im eigenen Interesse den deut- 
schen Seehandelskrieg als ,Piraterie” bezeichnet. Nach 
dem Kriege rechtfertigte man dieses Kriegsmittel mit 
der Bemerkung, daß es folgerichtig sei, planmäßig jeden 
Dampfer zu vernichten, der eine Blockade zu brechen 
versuche. Frankreich müsse demnach vornehmlich schnell- 
fahrende Kreuzer von 8- bis 10000 t bauen und zahl- 
reiche Hilfskreuzer einsefzen. — Die wirtschaftliche Lage 
Englands würde schwieriger als während des Weltkrieges 
sein, wenn es durch die französische Flotte gezwungen 
würde, sämtliche Zufuhrwege zu sichern. Admiral Sims 
habe zugegeben, daß sogar die vereinigten Flotten nicht 
in der Lage gewesen seien, die Geleitzüge durch das 
kleine, von Deutschland gefährdete Seegebiet ausreichend 
zu schützen. Frankreich als Festlands- und Ackerbau 
treibende Macht sei nicht ebenso wie England auf Zu- 
fuhren über See angewiesen. (Rivista Marittima, De- 
zemberheft 1927.) 

Edmond Delage vergleicht im Temps die italienische 
und die französische Seegeltung. ussolini habe es 
versfanden, die ifalienische Handelsflotte an die vierte 
Stelle zu bringen; man berechne den Gesamtbetrag der 
jährlichen Staatsbeihilfen bis zum Jahre 1946 auf 
3,5 Milliarden Lire. Diese ohne parlamentarische Auf- 
sicht erfolgte Geldanlage mache sich bezahlt, denn man 
schätze die Reineinnahme der italienischen Handelsmarine 
im letzten Wirtschaftsjahre auf eine Milliarde Lire. — 
Für den Bau von Kriegsschiffen habe sich Mussolini 
auf keinen langjährigen Plan festgelegt. Um Betriebs- 
kosten zu sparen, unterhalte der Staat außer den beiden: 
großen Werftanlagen in Spezia und Tarento nur noch 
die Bauwerft von Castellamare, die zur Schulung der 
Ingenieure diene und einen Anhalt für die Preisbildung 
der Industrie biefe, der man im allgemeinen den Bau 
der Kriegsschiffe übertrage. Gegenwärtig besitze die 
leichte Ueberwasserflotte Italiens, die nur für Verwen- 
dung im Mittelmeer gebaut zu werden brauche, noch 
eine ausgesprochene Ueberlegenheit über die französische, 
doch werde die Ueberlegenheit nach und nach ver- 
schwinden, besonders nach der Fertigstellung der sechs 
10 000 t-Kreuzer des Typs „Suffren“. Ebenso würden 
die französischen Linienschiffe nach ihrem Umbau den 
italienischen bedeutend überlegen sein. Auf Flugzeug- 
träger scheine Italien keinen Wert zu legen, man vertrete 
vielmehr die Ansicht, daß Flusplätze auf Sizilien und in 
Tripolis zur Erfüllung aller Aufgaben der Marineluft- 
streitkrifte im Mittelmeer ausreichten. Obgleich es 

ge 
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Italien an Rohstoffen mangele, lege die Regierung großen 
Wert auf die Erlangung fremder Bauauftráge, wie z. B. 
seitens Argentiniens. — Der Verfasser weist auf die 
Unsicherheit der italienischen Prüfungsergebnisse hin, 
da die französischen Bedingungen bedeutend strenger 
gefaßt seien. (Temps, 6. Januar 1928.) 


Marinehaushalt. Nach sieben Sitzungen nahm die 
Kammer am 22. November 1927 den Marinehaushalt 
1927/28 (d. h. vom 1. Juli 1927 bis zum 30. Juni 1928) in 
Höhe von rund 2500 Millionen Fr. an, das ist ein 
Siebentel des Gesamtstaatshaushalts und etwa 700 Mill. 
Fr. mehr als im vorhergehenden Rechnungsjahr. Der 
Haushalt ist der größte seit dem Kriege. Die Verteilung 
der Ausgaben ist folgende in Millionen Fr.: 


= | Unterhaltung | Baukosten 
Flotte o “- =: & # = 4.2... 8% 608 | 1172 
Küstenverteidisung . . . . . . 26 | 52 
Landstellen. . . . . 2.2... 122 | — 
Schulen ........... 148 — 
A *) 122 
Luftwaffe . . . 2 2 2 2 2 2 0.0.. 85 217 
Sa. | 989 | 1563 


*) Wird bei anderem Ministerium verrechnet. 


Die Verhandlungen wurden von den Kommunisten 
mit aussichtslosen Anträgen für Verbesserung von Be- 
soldung, Verpflegung usw. in die Länge gezogen. Einen 
breiten Raum nahm die Aussprache über die Zwischen- 
fälle in Toulon ein, ein Antrag auf „uneingeschränkte“ 
Vollmacht für einen parlamenfarischen Untersuchungs- 
ausschuß scheiterte nach Stellung der Vertrauensfrage. 
Nach Annahme des Haushalts soll die Regelung der 
parlamentarischen Aufsicht nach dem im Heer üblichen 
Verfahren erfolgen. — Den mit der Flotte zusammen- 
hängenden technischen Fragen standen die Abgeordneten: 
gleichgültiger gegenüber. Die im Ausschuß aufgestellt ge- 
wesene Forderung nach Schaffung des im Gesetz vom 
Juli 1920 vorgesehenen Generalsekretariats der Marine 
fand keine Beachtung. — Der Berichterstatter forderte 
Heranziehung der Kolonien zu den Baukosten. 


Gerüst wurden in der Aussprache die Verzögerung 
des Bauplans und Mängel an den Neubauten. Der Be- 
richterstatter versuchte dies durch die seit dem Jahre 
1920 dauernd beanstandete mangelhafte Unterbringung 
der Konstruktionsabteilung zu entschuldigen; der Mi- 
nister versprach Abhilfe durch Ausbildung der Schiffs- 
konstrukteure im Borddienst und durch Vervollkommnung 
der Versuchsstation. Er stellte außerdem fest, daß 
Kreuzer, Zerstörer und Minensuchboote Ozeanfahrten 
ohne wesentliche Beschädigungen ausgeführt hätten. Die 
beanstandete Geeignetheit der Kreuzer für den Tropen- 
dienst würde bei kommenden Bauten, soweit angängig, 
verbessert werden. Bei den Flottillenführerschiffen lege 
man hauptsächlich auf die Geschwindigkeit Wert, „Tigre“ 
habe z. B. 36 kn erreicht, andere Anforderungen müßten 
infolgedessen zurückstehen. Auf den Vorwurf einer zu 
geringen Stärke des Schiffskörpers sei zu erwidern, 
daß die verwendeten Platten stärker seien als die bei 
den übrigen großen Seemächten verwendeten. Der Haupt- 
vorwurf der Kammer betraf die zu geringe Stabilität der 
1500 t-Zerstórer. Der Marineminister gab zu, daß sich 
die Stabilität bei den Probefahrten als zu gering er- 
wiesen habe, sie sei durch eine unbedeutende Ballast- 
vermehrung und Anbringung von Schlingerkielen ver- 
bessert; bei künftigen Bauten werde man den höchsten 
Grad der Seetichtigkeit anstreben. — Auf den Zer- 
störern der ,Simoun"-Klasse mußte die Aufstellung der 
13 cm-Geschütze geändert werden, um die bei dieser 
Klasse aufgetretene Beschädigung der Geschützumgebung 
zu vermeiden und schnelleres Feuern zu ermöglichen. 
— Der Minister hat auf Anregung des Marineausschusses 
zunächst den Umbau des Panzerkreuzers „Edgar Quinet“ 
in ein Schulschiff angeordnet. Im Ok:ober 1928 soll 
er das Schulschiff „Jeanne d’Arc“ ablösen. Der seit 
einiger Zeit geplante neue Schulkreuzer, der voraus- 
sichtlich „Patrie“ heißen wird, erhält eine Standard- 
Wasserverdrángung von 6509 t; 25 kn, Fahrstrecke 
5090 sm, acht 15,5 cm-Geschütze in Doppelfürmen, vier 
7,5 cm-Luftabwehrgeschútze, zwei 55 cm-T. R. zwei Flug- 
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zeugschleudern, Einrichtungen für 20 Offiziere und 156 
Kadetten. Das alte Artillerieschulschiff ‚Patrie‘ (1900) 
ist kürzlich aus der Liste der Kriegsschiffe gestrichen und 
wird Wohnschiff der Maschinistenschule in Toulon. Der 
Marineminister versprach, die Ausgaben für Unterhaltung 
der Flotte durch schnelleren Verkauf eines Teils der 
95 ausrangierten Schiffe und Fahrzeuge zu vermindern. 

Die Sollstärke beträgt 57500 Mann, davon an Bord 
40000, an Land einschließlich Schulen 11500, verfügbar 
rund 6000. Den von der Linken erhobenen Vorwurf 
einer unverhältnismäßig hohen Zahl von Offizieren wider- 
legte der Minister mit dem Kriegsbedarf der aus vor- 
wiegend kleineren Schiffen bestehenden Flotte. Allein 
für den Stab des Flottenchefs seien 12 Seeoffiziere und 
ein Major der Marineinfanterie als Verbindungsoffizier 
erforderlich. — 734 Dienstverpflichtungen seien in einem 
einzigen Monat abgeschlossen worden, darunter 243 für 
fünf Jahre, was den vermehrten Zulauf beweise. Bean- 
standet wurde, daß die neu geschaffenen Mobilmachungs- 
beamten (agents militaires de la marine) nicht höheren 


Sold erhielten als die des Heeres. — Die Neuregelung 
des Dolmetscherwesens erfolgt durch ministerielle Ver- 
fügung. 


Die Oeltanks, die am 1. Januar 1927 132 000 t fassen 
konnten, sind seitdem um mehr als 52000 t Fassungs- 
vermögen vergrößert worden. Im Rechnungsjahr 1927:28 
sollen weitere Tanks für 120000 t gebaut werden. Der 
Jahresverbrauch ist auf 185000 t Kohle und 190000 t 
Oel angesetzt, für 1932 wird mit einem Jahresverbrauch 
von 800000 t gerechnet. 

Für den Unterhalt von 18 Fliegerstaffeln wurden 
113 Mill. Fr. bewillist, d. h. 48,5 Mill. mehr als im 
vergangenen Rechnungsjahr. Aufgestellt werden drei 
Bombenstaffeln, für das Jahr 1938 sind insgesamt 
50 Staffeln vorgesehen. Der Minister erklärte, daß nur 
wenige der in letzter Zeit erprobten großen Flugzeug- 
träger der Seemächte einen — auch nur verhältnis- 
mäßigen — Erfolg gehabt hätten. Der Gefechtswert 
der Marineflugwaffe Frankreichs beruhe nicht in tech- 
nischen Glanzleistungen einiger riesigen Typen, sondern 
in der verfügbaren Masse zuverlässiger Kampf- und 
Bombenflugzeuge. — Die Luftverteidigung von Toulon 
und Marseille wurde nach St. Raphael und Jstres ver- 
legt. (Eine ähnliche Trennung wird für die Küsten- 
Uboote befürwortet, um sie einem Angriff auf Toulon 
zu entziehen.) 

Der Senat nahm am 19. Dezember nach flüchtiger 
Verhandlung den Marinehaushalt an. Der Bericht- 
erstatter sprach dabei den Wunsch aus, in den nächsten 
Jahren den Ausbau der Küstenverteidigung, der Luft- 
waffe und die Vermehrung der gelagerten Kriegsbe- 
stánde zu beschleunigen, die gegen den Flottenbau 
im Rückstande seien. (Moniteur de la Flotte, 10. No- 
vember bis 9. Dezember, Forze Armate, 6. Dezember, 
und Temps, 17. bis 24. November, 12. und 21. De 
zember 1927.) 


Japan 


Japans Antwort auf das amerikanische Flottenbatr 
programm. Die vom Kommandanten der amerikanischen 
Schlachtflotte, Konteradmiral Hughes, aufgestellte Forde- 
rung, daß die Vereinigten Staaten mindestens 43 Kreuzer 
haben müßten, gibt dem japanischen Marineministet, 
Admiral Okada, Veranlassung, zu erklären, Japan musse 
Maßnahmen in Erwägung ziehen, um der durch die Rück- 
wirkung des amerikanischen Planes entstehenden Lage 
zu begegnen. Vorläufig würden jedoch keinerlei Schritte 
von der japanischen Marineleitung getan werden, da 
er noch daran zweifle, daß das Projekt vom amerika- 
nischen Kongreß angenommen werde. (Berliner Börsen- 
zeitung, 19. Januar 1928, Morgenausgabe.) 


Marinehaushalt. Im Haushaltvoranschlag für 1928,29 
sind u. a. vorgesehen: 100 000 000 Yen für bewilligt 
Neubauten von Nebenkampfschiffen; 4000000 Yen 1% 
Umbauten; 325000 Yen fúr Verbesserung der Funke; 
telegraphie-Ausrüstungen an Bord; 3 000 000 Yen 3 
Herstellung neuer Flugplätze; 2000000 Yen für au 
besserung von Flugzeugen der Schiffe. — Ein as 
Flottenbauplan umfaßt den Bau von 40 Nebenkamp | 
schiffen für 200000000 Yen in fünf Jahren, gerne 
vom Jahre 1929 ab. (Revista General de Marina, 
zemberheft 1927.) 
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Vereinigte Staaten 


Modernisierung von Schlachtschäffen. Präsident 
Butler vom Ausschuß für Marineangelegenheiten hat 
eine Vorlage über die Aufwendung von 34670000 $ zur 
Modernisierung der Schlachtschiffe „Pennsylvania“, „Ari- 
zona“, „New Mexico“, „Mississippi“ und „Idaho“ ein- 
gebracht. Die Abänderungen sollen jedoch den Bestim- 
mungen des Washingtoner Abkommens vom 17. August 
1923 entsprechen. (Army and Navy Journal, 24. De- 
zember 1927.) 

Der Marineausschuß des Repräsentantenhauses nahm 
stern eine Vorlage an, durch die ein Kredit von 14,8 
illionen Dollar für die Modernisierung der beiden 

Kriegsschiffe „Pennsylvania“ und „Arizona“ bereitgestellt 
wird. U. a. sollen die 14zölligen Geschütze dieser 
Schiffe durch 16 zöllige ersetzt werden. Diese Maßnahme 
soll verhindern, daß die Schlachtschiffe anderer Mächte 
Ueberlegenheit über die amerikanischen gewinnen. Da- 
gegen lehnte der Ausschuß einen Gesetzentwurf über 
die Modernisierung von fünf alten Kriegsschiffen ab. 

Nach einer Washingtoner Meldung des New York 
Herald hat die englische Regierung dem amerikanischen 
Staatsdepartement eine Note überreicht, in der dagegen 
protestiert wird, daß die Vereinigten Staaten die Schuß- 
weite der Turmgeschütze ihrer Schlachtschiffe erhöhen. 
Diese Maßnahme stehe im Widerspruch zum Washing- 
toner Flottenabkommen. (Berliner Börsenzeitung, 2. März 
1928, Abendausgabe.) 


Luftfahrtwesen. Das Marineamt bestellte bei der 
Douglas Company 25 VP-Flugzeuge einschl. Reserve- 
teilen für insgesamt 1553505 Dollar. Die Flugzeuge 
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erhalten je zwei luftgekúhlte Pratt € Whitney- oder 


Wright-Motoren zu 500 PS Leistung. (Army and Navy 


Journal, 31. Dezember 1927.) Ñ 
Das Marineamt wird in der Zeit vom 1. Márz bis 


zum Schluß des laufenden Rechnungsjahres, 30. Juni, 
eine Reihe von Verträgen zur Verbesserung der Marine- 
flugplätze in Hampton Roads, Coco Solo, San Diego und 
Sand Point für insgesamt 1862000 Dollar vergeben. 
Der Betrag ist durch den ersten Ergänzungshaushalt 
1927/28 bewilligt worden. (Army and Navy Journal, 
7. Januar 1928.) 

Der Chef der Marineluftstreitkräfte erklärte am 
26. Januar vor dem Marineausschuß des Repräsentanten- 
hauses, daß zur Ausrüstung der im neuen Flottenbauplan 
vorgesehenen fünf Flugzeugträger und 25 Kreuzer 
759 Flugzeuge erforderlich seien, und zwar: für fünf 
Flugzeugtráger 375, für 25 Kreuzer 100, für Ausbildungs- 
zwecke 50 und als Reserve 234. Sie seien notwendig 
neben den 1000 Flugzeugen, die im Gesetz über den 
Ausbau der Marineluftwaffe vom 24. Juni 1926 vorge- 
sehen seien. (Temps, 28. Januar 1928.) 

* 


Als Vorúbung fúr ein im náchsten Winter in der 
Panamazone stattfindendes großes Manöver finden im 
Juli und August 1928 in der Nähe von San Diego 
(Kalifornien) umfangreiche Uebungen statt, an denen teil- 
nehmen: 275 Flugzeuge, darunter 16 Geschwader Kampf-, 
Bomben-, Torpedo- und Aufklärungsflugzeuge, ferner die 
Flugzeugträger ‚Saratoga“, „Lexington“, „Langley“, die 
Begleitschiffe ‚„Aroostook“ und „Gannet“ sowie eine 
Zerstörerdivision.e (Army and Navy Journal, 21 Januar 


1928.) 


Patent-Bericht 


Patentanmeldungen 


Kl. 65a?, 1. F. 61672. In der Höhenrichtung einstell- 
bares Bugruder für auf flachen Gewässern fahrende 
Boote, z. B. Torfschiffe. Friedrich Feldmann in Hux- 
feld, Bez. Bremen. 

Kl. 65a!5, 3. W. 73901. FloBboot mit in Kammern 
unterteiltem und durch absperrbare Verbindungsleitun- 
gen zwischen den Kammern gemeinsam oder gruppen- 
weise aufblasbarem Ringschlauch. Firma Gustav Winkler 


ín Berlin. 
Erteilte Patente 


Kl. 65a, 6. Nr. 446902. Land- oder Wasserfahr- 
zeug, bei dem die drehbar gelagerten Hauptsegel durch 
Steuersegel selbsttätig eingestellt werden. ipl.-Ing. 
Wolfgang Schmidt in Berlin-Oberschöneweide. 

Kl. 65f?, 3. Nr. 446 903. Schaufelrad mit beweglichen 
Schaufeln. August Ott in Berlin. 

Kl. 651%, 4. Nr. 446916. Stockloser, gegossener An- 
ker mit im Innern des Ankerkopfes angeordneten Hohl- 
raumen. N. Hinglay & Sons Limited in Dudley, Staf- 
ford, England. 


Gebrauchsmuster 


Kl. 65a. 992917. Lukendeckel von Schiffen in der 

Binnenfahrt. Gebrüder Sachsenberg in Roßlau a. d. E. 
Kl. 65a. 993236. Klappdavit mit Schraubengetriebe. 

Deutsche Welin-Gesellschaft m. b. H. in Hamburg. 

_ Kl. 65a. 993237. Davitbock. Deutsche Welin-Gesell- 

schaft m. b. H. in Hamburg. 


Patentauszüge 


Kl. 15a. 30. Nr. 445152. Von außen beheizte Heiz- 
rohre für Wasserrohrkessel, Ueberhitzer, Vorwärmer und 
ähnliche unter einem inneren Druck stehende Wärme- 
ausfauschvorrichtungen. Dr. Rudo:f Wagner in Hamburg. 

Gemäß dieser Erfindung wird dem äußeren Quer- 
schnittsumriß der Heizrohre in der Strömungsrichtung 
der Heizgase Tropfenform oder eine tropfenähnliche 
Form gegeben, während die innere Querschmttsbe- 
Srenzung zwecks Erzielung geringerer Strömungswider- 
stinde des beheizten Mittels sowie genügender Festig- 


keit gegenüber dem inneren Druck eine weniger läng- 
liche Form aufweist, als die äußere Querschnittsbe- 
grenzung. 

KI. 14c. 19. Nr. 439687. Mehrgehäusige Dampf- 
furbine für hochgespannten Dampf. Allgemeine Elek- 
tricitäts-Gesellschaft in Berlin. 

Das Neue dieser Turbine besteht darin, daß der 
als Ueberdruckturbine ausgebildete Hochdruckteil flie- 
gend auf der Welle ange- 
ordnet ist, und zwar derart, 
daß der Dampfeintritt am 
freien Ende erfolgt. 


KI. 65a!!. 4. Nr. 435513. 
Ruderanzeiger.Aktien-Gesell- 
schaft „Weser“ in Bremen. 
Zusatz zu Patent 454 342. 


Das Neue dieses Ruder- 
anzeigers besteht darin, daß 
das Empfängersystem a für 
den Hilfsruderlageanzeiger 
sich ebenso wie dasjenige 
(b) für den Hauptruderlage- 
anzeiger nur um seine Sy- 
stemachse bewest und durch 
eine Uebersetzung v uw der- 
art mit seinem Skalenzeiger 
e sowie dem Empfänger- 
system b für den Haupt- 
ruderlageanzeiger verbunden 
ist, daß eine Relativver- 
stellung des Hilfsruderlage- 
anzeigers nur bei Betätigung 
des Empfängers des letz- 
teren eintritt. 


Kl. 652°, 5. Nr. 445659. Prallsegel für Seselfahr- 
ar mit Einrichtungen zur Herstellung einer zweck- 
mäßigen Querschnittstorm. Heinrich Evers in Flensburg- 
Mürwik. 

Die u der zweckmäßissten Querschnitts- 
form des neuen Segels geschieht durch Anwenduns 
eines inneren Luft- oder Gasüberdruckes. 
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Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hıerunter gern aufgenommen 


Inland 
Stapelläufe 


„Don“, 22. März, Schiffbau-Gesellschaft „Unter- 
weser“, Transportdampfer für das russische Verkehrs 


ministerium, fünftes ff der Reihe von sechs Neur 
bauten. 
„Seattle“, 23. März, Deutsche Werft, Hamburg, 


Motorfrachtschiff für die Hamburg-Amerika Linie, 
7300 B.-R.-T., 14 kn, je 24 Fahrgäste 1. und 3. Klasse. 

„Ubena“, 31. März, Blohm € Voß, für die Deutsche 
Ostafrika-Linie. 135 m lang, 9500 B.-R.-T., 14 kn. 
Schwestershiff der „Watussi“. 100 Fahrgäste 1. KI. 
9) 2. KI., 130 3. Kl. 

Am 12. d. M. erfolgte der Stapellauf des ersten 
der drei von Herrn John T. Eßberger in Hamburg 
der Lübecker Flender-Werke Aktiengesellschaft in Bau 
gegebenen Tankleichter. Die Abmessungen des Leichters, 
welcher zum Transport von Benzin, Benzol und Oelen 
dient, sind 67x 8,20x 2,10 m, Tiefgang 1,90 m. 


Aufträge 

Die Schiffswerfte und Maschinenfabrik vormals 
Janssen & Schmilinsky, poble erhielt von 
der Wasserbaudirektion Münster den Auftrag auf fünf 
Motor-Kanalschlepper von 160—200 PS und etwa der 
gleichen Ausführung wie die von derselben Werft im 
Jahre 1925 an das en Hannover gelieferten 
Motorschlepper, die sehr zufriedenstellend arbeiten. — 
Ferner erhielt die Werft von der Reederei Otto Krawehl 
in Essen den Auftrag auf zwei Motorschlepper mit 
525 PS für den Rhein. 

Die Stettiner Oderwerke A.-G. erhielt von 
der Greifenhagener Dampfschiffs-Reederei G. m. b. H. in 
Greifenhagen den Bau eines Motorfahrgast- und Fracht- 
schiffes in Auftrag. Das Schiff wird etwa 32 m lang, 
5,30 m breit und erhält einen Tiefgang von 1,40 m. Es 
wird unter Aufsicht und nach der Klasse »H 100 A 4 I 
des Germanischen Lloyd gebaut. Ein Deutzer Diesel- 
motor von 150 PSe wird ihm eine Geschwindigkeit 
von 9 Seemeilen in der Stunde verleihen. Die Abliefe- 
rung erfolgt Mitte August d. J. | 


Im März 1928 von der Debeg mit Funkentelegraphie 
ausgerüstete Schiffe. Atlantic-Tank-Rhederei G. m. b. H., 
Hamburg: „Kattegat“; Eugen Friederich, Bremen: 
„Emmy Friederich“; Hamburg-Amerika Linie, Ham- 
burg: „Leuna“, „San Francisco“; Hamburg-Süd- 
amerikanische Dampfschiffahrts-Gesellschaft, Hamburg: 
„Pernambuco“; H. C. Horn, Flensburg: „Ingrid 
Horn“; Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft „Hansa“, 
Bremen: „Rauenfels“, „Wachtfels“; Fried. Krupp, 
Germaniawerft, Kiel-Gaarden: „Infanta Beatriz”; 
Norddeutscher Lloyd, Bremen: „Alster“, „Trave“; 
Emil R. Retzlaff, Stettin: „A s gard“; Rob. M. Sloman, 
Hamburg: „Tarragona“; Stettiner Dampfer-Compagnie 
Aktiengesellschaft, Stettin: „Elsa“; Hugo Stinnes Ree- 
derei A.-G., Hamburg: „Ernst Hugo Stinnes 11“. 


Ausland 


Stapelläufe 
„Elsa“, 14. März, Barclay, Curle & Co., Scotstoun, 
für Harry Borthen & Co., Oslo. 121,92 x 16,00 x 9,30 m, 
8109 t Tragf.; Motortankschiff. Doxford-Motor, 2000 WPS, 


11 kn. l 
z Aufträge 


Die Union-Castle Mail Steamship Line erteilte der 
Werft von Harland € Wolff, Belfast, den Auftrag 
auf 2 Motorfracht- und Fahrgastschiffe von 20 000 B.-R.-T. 

Probefahrt des schwedischen Motortankschiffes 

« Am 25. Februar fand die Abnahmeprobe- 
fahrt des von den Götaverken, Gothenburg, für die 
schwedische Reederei Rederiaktiebolaget Concordia, 
Gothenburg, gebau‘en Motortankschiffes „Abadan“ statt. 


Das Schiff ist unter Spezialaufsicht des Englischen Lloyds 
für dessen höchste Klasse nach dem Foster-King-System 
erbaut. Die Abmessungen sind: Länge über alles 128,82 m, 
Länge zwischen den Loten: 124,05 m, größte 
Breite über Spanten: 16,76 m, Seitenhöhe: 9,76 m, Trag- 
fähigkeit: 9000 tons. 8 Mitteltanks sowie 4 Seitentanks 
an jeder Seite des Mitteltanks werden durch 2 Koffer- 
dämme und 1 Pumpenraum von den rn Räumen 
gefrennt, so daß 4 verschiedene Sorten I gefahren 
werden können. Im Vorschiff befindet sich ein Lade- 
raum und darunter ein Tieffank und Raum für Ballast- 
wasser, Treib- und Heizólpumpen. Ferner sind im 
Hinterschiff die Bodentanks und die Hinterpiek für 
Treiböl eingerichtet. Die Maschinenanlage liegt im 
Hinterschiff. Sie besteht aus zwei Götaverken-B. & W.- 
Viertakt-Dieselmotoren, die bei 140 Umdrehungen in der 
Minute eine Maschinenleistung von ca. 3000 PSi ent- 
wickeln. Auf der Probefahrt erreichte das mit Ballast- 
wasser beladene Schiff eine Geschwindigkeit von 11,85 kn 
bei einer Leistung der Hauptmaschinen von 3240 PSi. 
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Umschwung in der Werftindustrie. Die Ablehnung 
des Schiedsspruchs durch die Arbeiter der deutschen 
Seeschiffswerften hat, wie dem „Lokal-Änzeiger“ aus 
Hamburg berichtet wird, in die Werftindustrie neue 
Unruhe gebracht. Diese macht sich um so stärker be- 
merkbar, als durch Ablieferung mehrerer Neubauten die 
Hochkonjunktur des Jahres 1927 nachgelassen hat. Immer- 
hin rechnet man damit, daß mit dem Hereinströmen der 
amerikanischen Freigabegelder von den Großreedereien 
neue erhebliche Bestellungen vergeben werden. So ist 
es auch zu erklären, daß die Belegschaft der sechs 
Hamburger Werften weiter zugenommen hat. Sie dürfte 
nach privaten Erhebungen zurzeit rund 18000 Arbeiter 
betragen. | 

Im einzelnen hören wir über die Beschäftigung der 
größten Werften folgendes: Blohm & Voß haben auch 
im Augenblick noch bis an die Grenze ihrer Leistungs- 
fähigkeit zu tun. Neben dem Lloyd-Schnelldampfer „Eu- 
ropa” (zirka 46000 t) ist ein 16 000 t-Einheitspassagier- 
schiff der Monte-Klasse der Hamburg-Südamerikanischen 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft, ein großes schwedisches 
Motorschiff und mehrere Dampfer für Rechnung der 
Hapag und der Afrikareedereien in Bau. Dadurch ist die 
Werft auf jeden Fall bis in das Jahr 1929 mit Aufträgen 
versehen. Die , Dividende für das am 30. Juni ab- 
schließende Geschäftsjahr dürfte kaum niedriger werden 
als im Vorjahr (5 vH). 

Auch die Deutsche Werft ist noch immer ausreichend 
beschäftigt; sie hat erst kürzlich mitgeteilt, daß sie drei 
Ostasien-Fracht- und Passagierschiffe (Motorschiffe) für 
die Hapag, daneben einen Neubau für die Oldenburgisd» 
portugiesische Dampfschiffahrts-Gesellschaft und zwei 
Dockanlagen für Reparationskonto in Auftrag hat. _ 

An der Spitze aller deutschen Werften steht die 
Deutsche Schiffs- und Maschinenbau A.-G. (Deschimag). 
die auf ihren vier eigenen und drei angegliederten 
Werften rund 165000 t Baubestand hat und damit ein 
Drittel aller deutschen Werftarbeiter (ca. 50 000) be- 
schäftigt. 


Atlas-Werke A.-G., Bremen. Das Geschäftsjahr 
schließt mit einem Verlust von 70.000 M. gegenüber RR 
Gewinn von 15000 M. im Vorjahr ab; der wertvo 
Auftragsbestand sichert aber lohnende Beschäftigung au 
längere Zeit. Das Kapital von 5,44 Mill. M. soll unter 
Umstellung der 40000 M. Vorzugsaktien im Verhāltni 
4:3 herabgesetzt und auf 5 Mill. M. wieder erhö 
werden. 

Gebrüder Sachsenberg A.-G., Roßlau. Der 
hat sich auf 27800 RM. erhöht und soll wieder 
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tragen werden. Im neuen Geschäftsjahr haben sich die 
Verhältnisse nicht gebessert. 


Elsflether Werft A.-G., Elsfleth a. d. W. Der Auf- 
sichtsrat hat beschlossen, der au 
nachmittags 4 Uhr, 


f den 7. Mai d. J., 
nach Oldenburg einzuberufenden 
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AEG-Turbinenfabrik. Grundfläche 97 000 m?, Nutzfläche 77 500" m? mit 


ordentlichen Generalversammlung nach reichlichen Ab- 
schreibungen und Rückstellungen die Verteilung einer 
Dividende von 10% auf das Aktienkapital vorzuschlagen. 
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diese Maschine, die für den Schiffbau von besonderer 
Bedeutung sein wird, späfer ausführlich eingehen zu 
können. 

Aus Anlaß des 25jährigen Bestehens der AEG- 
Turbinenfabrik hatte die Direktion die Presse zu einer 
Besichtigung geladen, die einen lebendigen Begriff ver- 
mittelte von dem erstaunlichen Fort- 
schrittstempo des heutigen Maschinen- 
baus. Wir wünschen der AEG, die auf 
vielen Gebieten des Maschinenbaus 
bahnbrechend gewirkt hat, auch in Zu- 
kunft ein stetiges Fortschreiten auf 
diesem Wege! p. 


Der Stand der Hansakanal-Arbeiten. 
Mitte März fand in Essen die dies- 
jährige Mitgliederversammlung des 
Hansakanal-Vereins Ruhrgebiet E. V. 
statt, die sich insbesondere mit der 
weiteren Förderung des Baues des 
Hansakanals beschäftigte. Es wurde mit- 
geteilt, daß das in Verden von der 
Reichsregierung eingerichtete Vorarbeiten- 
amt mit seinen Arbeiten Ende dieses 
Jahres, spätestens Ende März nächsten 
Jahres, fertig sein werde. Man werde 
auch bis dahin die finanzielle Seite in 
günstigem Sinne vorbereitet haben, was 
nach den vorliegenden Angeboten um 
so eher zu erwarten sei, als es sich 
bei dem Hansakanal-Projekt um ein 
Sicherheit gut rentables Unter- 

nehmen handele. Man war sich einig 
darüber, daß der Bau des Hansakanals sowohl vom 
verkehrspolitischen als auch vom allgemeinen volkswirt- 
schaftlichen Gesichtspunkte aus eine unaufschiebbare 
Notwendigkeit sei, die sowohl im Interesse des Ruhr- 
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gebiets und der Seehäfen als auch im Interesse der 
deutschen Gesamtwirtschaft sobald als möglich ver- 
wirklicht werden müsse. 


. 25-Jahr-Jubilëäum der AEG-Turbinenfabrik. Die AEG 
blickt in diesem Jahre auf eine 25 jährige Tätigkeit im 
Bau von Turbinen zurück. Im Jahre 1905 erwarb die 
Firma das Grundstück in der Hutten- 
straße (Berlin-Moabit), das noch heute 
der Sitz der Turbinenfabrikation ist. 

. Turbinenanlagen von über 10 Mil- 
lionen Pferdestärken für die verschie- 
2 densten Zwecke sind im Laufe der 
E 25 Jahre von der AEG-Turbinenfabrik 
A geliefert. Größenleistung der einzelnen 
2 Turbinen und Dampfdruck sind be- 
, ständig gestiegen. Der Uebergang zur 
Hochdruckturbine steht bevor. Mehr- 
gehäusige Bauart, große Stufenzahl und 
sorgfältige Konstruktion der Einzelteile 
haben den Wirkungsgrad der heutigen 
Turbine außerordentlich gesteigert. Die 
beste Ausnutzung der Energie wird er- 
reicht in der „Industrieturbine“, d. h. 
durch Kupplung der Kraft- und Wärme- 
wirfschaft, wie sie in allen Fabriken 
möglich ist, die einen großen Wärme- 
bedarf haben (Zellulose-, Zucker-, Textil- 
industrie). l 
‚ Im Generatorenbau ist gleichfalls 
ein stetiger Fortschritt zu verzeichnen, 
der sich in der Erhöhung der Grenz- 
uns des einzelnen Aggregats sowie 
des irkungsgrades ausdrückt. Wir- 
kungsgrade von 96—97 vH sind heute 
bei großen Einheiten erreichbar, und 
durch besondere Maßnahmen hofft man 
auf 99 vH zu kommen! Erreicht werden 
diese Wirkungsgrade durch geschlosse- 
nen Kreislauf der Kühlluft, wodurch 
gleichzeitig die Betriebssicherheit erhöht wird, indem 

nreinigkeiten vom Generator ferngehalten werden. 

. Im Werk Huttenstraße der AEG befindet sich auch 
die Dieselmotorenfabrik, die neuerdings einen kom- 
pressorlosen doppeltwirkenden Zweitaktmotor hoher 
Leistung nach Hesselman-Patenten geschaffen hat, über 
den der Oberingenieur Dr.-Ing. Saß auf der letzten 
Tagung der Schiffbautechnischen Gesellschaft in einem 
sehr interessanten Vortrage berichtete. Wir hoffen, auf 


F 14 iR bie | ur 
ERAD ARD Ziki 
| on 


Doppeltwirkender kompressorloser Zweltaktmot 
Leistung 4500 WPS bei 90 Umin für Schiffsantrieb 


Kohlenberg und Putz, Seefischerei A.-G. Weser- 
münde. Der Betriebsgewinn hat sich gegen 110000 M. 
im Vorjahr auf 132000 M. erhöht: nach Abschreibuns 
von 42000 M. und Abzug von 64000 M. an Unkosten. 
Steuern und sozialen Lasten ergibt sich mit dem vor- 
jährigen Vortrag ein Reingewinn von 30000 M., aus 
dem die Vorzugsaktien eine Dividende von 6 vH (wie 
im Vorjahr) erhalten, während die Dividende auf die 
Stammaktien auf 7 vH (gegen 4) festgesetzt werden 
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konnte. Die Fischdampfer stehen mit 309000 M. zu 
Buch. Das Geschäft war nicht sehr günstig, wenn es sich 
auch gegen das Vorjahr etwas gebessert hat. _ 


Ozean-Dampfer-Compagnie, Flensburg. Auf das 
Aktienkapital, das auf 2,4 Mill. M. verdoppelt wer- 
den soll, soll eine Dividende von 8 vH (4 vH im Vor- 
jahre) gezahlt werden. Der Dampfer „Schleswig-Hol- 
stein“ steht mit 0,5 Mill. M. zu Buch. 


Hafenrundfahrt A.-G., Kiel. Aus dem Betriebsgewinn 
von 29000 M. soll eine Dividende von 4 vH verteilt 
werden, wáhrend im Vorjahre eine Dividende nicht zur 
Auszahlung kommen konnte. 


Neue Norddeutsche Fluß-Dampfschiffahrtsgesellschaft, 
Hamburg. Der Aufsichtsrat beschloß, der Generalver- 
sammlung die Verteilung einer Dividende von 7 vH 
(im Vorjahr 61: vH) auf die Stammaktien und 6 vH 
(wie im Vorjahr) auf die Vorzugsaktien vorzuschlagen. 


Volksflugtag in Berlin-Staaken. Riesige Menschen- 
massen wohnten am 2. Osterfeiertag der Flugveranstal- 
tung der Fliegerschule in Staaken bei. Die Haupt- 
nummern des Tages waren die Vorführungen der be- 
kannten Kunstflieger Thea Rasche, Ernst Udet und 
Gerhard Fieseler. Außerdem flog der Pilot Raab den 
historischen Bleriot-Eindecker aus dem Jahre 1909. Mit 
einem Flugzeug dieses Typs wurde am 25. Juli 1909 der 
Kanal zwischen Calais und Dover zum ersten Male 


überflogen. 


Das erste Schiff mit Eckes-Patentruder, der Schlepp- 
kahn „Wispertal“, für Peter Muno in Lorch am Rhein 
auf der Werft von Gebr. Pot in Bolnes mit den Ab- 
messungen 79,80 x 9,20x 4,55 m und einer Tragfähigkeit 
von 1300 t bei 2,50 m Tiefgang erbaut, machte am 
12. März seine Erprobungsfahrt, die zur vollen Zu- 
friedenheit aller beteiligten Fachleute ausfiel. Es sind 
zwei Ruder von 2,7 m Länge und 2,5 m Höhe, je 1,75 m 
aus Schiffsmitte angeordnet; über die Konstruktion be- 
richteten wir im Jahrgang 1926 dieser Zeitschrift auf 


Seite 688. 


Die Wiener Messe. Die soeben abgehaltene Wiener 
Messe brachte manches vom Standpunkt des Schiffbaus 
und der Schiffahrt Beachtenswerte. In ihrem eigenen 
Gebäude stellte die Climax Motorenwerke und Schiffs- 
werft Linz A.-G. ihre Rohöl-Schiffsmotoren, Kaltstarter. 
aus, die an Vorzügen gegenüber anderen Rohölmotoren 
sofortige Betriebsbereitschaft und Entfallen der Anheiz- 
lampen versprechen, ferner geringen Brennstoffverbrauch, 
gute Regulierung und tadellosen Leerlauf, gegenüber 
Dampfmaschinen und Dieselmotoren u. a. die niedrigeren 
Anschaffungskosten. Die Nachfrage nach diesen: Motoren 
war erfreulich. Zu den Hauptabnehmern zählt Jugo- 
slawien. Auch die Luxusboote derselben Werft fanden 
Anklang. Bemerkenswerterweise war der Bootsbau über- 
haupt diesmal auf der Wiener Messe so stark verfreten 
wie noch nie vorher. Einige inländische Jacht- und 
Bootswerften stellten Motorboote und die für die Donau 
noch recht neuen Hausboote aus, weiter Zelt- und Falt- 
boote; eine und die andere Werft betätigte sich mit 
der Vertretung für amerikanische Bootsmotoren und 
deutsche Wendegetriebe, die bei Käufern aus dem In- 
land, aus Ungarn, Polen und Rumänien besonderen 
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Anklang. fanden. Interessenten aus denselben Ländern 
traten auch wegen größerer Aufträge für Motorboote in 
ernste Unterhandlungen ein. Die deutsche Industrie 
stellte sich mit dem Angebot von Kranen, Schüttguf- 
förderern und anderen Hafen-Verladevorrichtungen ein. 
Auf dem Wege über die Wiener Messe fanden die be- 
treffenden Fabriken Anschluß an die Ostländer. 


Die für 1929 angesetzte Weltausstellung in Barcelona, 
die größte derartige Veranstaltung seit der Kriegszeit, 
wurde auf der Messe durch ungewöhnlich umfangreiche 
Vorpropaganda angekündigt. egstem Interesse be- 
gegnete die zum erstenmal hier abgehaltene Luftfahrt- 
ausstellung, auf der die Zeppelin-Werft, deutsche sowie 
österreichische Organisationen und Unternehmer ihre Er- 
zeugnisse und Leistungen und zugleich die geschichtliche 
Entwicklung der deufschen und österreichischen Fliegerei 
zur Anschauung brachten. Die Besucher der Messe re- 
krutierten sich aus allen fünf Erdteilen; der Gesamt- 
erfolg muß trotz der Ungunst der Verhältnisse als sehr 
befriedigend bezeichnet werden. Dr. F. W 
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Dieselmaschinen III, Sonderheft der Zeitschrift des 
Vereins Deutscher Ingenieure, VDI-Verlag, Berlin, 1927. 


Die Gepflogenheit des Vereins Deutscher nena 
für die Entwickelung wichtige Aufsätze und Vorträge 
über den Dieselmotor in übersichtlicher Form in Sonder- 
heften zusammenzufassen, ist vom Standpunkt des 
schaffenden Ingenieurs, der solche Aufsätze usw. nicht 
nur lesen oder hören, sondern der bei seiner Arbeit 
auch vielfach auf sie zurückgreifen muß, nur dankbarst 
zu begrüßen, erleichtert sie ihm doch das Auffinden 
at Angaben, deren er gerade bedarf, in hohem 
aße. 

Das Sonderheft IIl vereinigt in der Hauptsache die 
Vorträge, die auf dem Gebiete des. Dieselmotorenbaus 
und der Dieselmotorverwendung anläßlih der Ham- 
burger Hauptversammlung des Vereins Deutscher In- 
genieure (1926) gehalten worden sind. Sie behandeln 
mehrfach die Verwendung des Oelmotors in großen 
Elektrokraftwerken, wozu den Anlaß die damals erst 
kurz vorher erfolgte Aufstellung des zurzeit noch immer 
größten Dieselmotors der Welt, im Kraftwerk Neuhof 
der Hamburgischen Electricitätswerke bot. Daneben 
finden sich aber auch allgemeiner gehaltene Themen, 
so „Untersuchungen über die Selbstzündung flüssiger 
Brennstoffe“, „Mittel zur kompressorlosen Brennstoff- 
einspritzung“ und „Neuere Probleme des Schiffbaues . 
Von diesen Vorträgen sind dann eine Anzahl von 
Aufsätzen abgedruckt, die in diesem Zusammenhange 
von besonderem Interesse sein dürften, so Beschreibung 
und Prüfung des 15009 PSe-Dieselmotors, eine kritische 
Betrachtung über Vorkammerverfahren und Strahl 
zerstäubung, eine Darstellung des Oelmotorenbaus in 
Oesterreich, Ungarn und Italien, der Dieselmotor in 
der Verwendung als Kraftzugmaschine, und endlich Er- 
gebnisse von Versuchen an einem kompressorlosen 
a PSe-Dieselmotor der Firma Fried. Krupp Á 
ssen. 

Das Sonderheft III schließt sich mit seinem reidr 


haltigen Inhalt würdig seinen beiden Vorgängern an. 
Laudahn. 
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Berlin, den 2. Mai 1928 


29. Jahrgang 


Die Vorträge auf der Frühjahrsversammlung 


der Institution of Naval Architects 


Das lebhafte Interesse, das der Vortrag des Herrn 
Biles erweckt hatte, kam in der sehr umfangreichen 
derung zum Ausdruck. Sie wurde durch den En- 
gineer Vice-Admiral Robert Dixon eröffnet, 
der zunächst auf die schwankende Haltung der Reede- 
reien dem Motorschiff gegenüber hinwies. Das Ver- 
hältnis Dampfschiffs- zu Motorschiffstonnage habe für 
die Neubauten 1925 noch 20:6 befragen, sei 1926 auf 
7:6 gefallen, aber 1927 wieder auf 9:6 gestiegen, so 
daß es den Anschein habe, als ob das Vertrauen der 
Reedereien zum Motorschiff neuerdings im Abnehmen 
begriffen sei. Ferner wies der Redner darauf hin, daß 
die Reedereien nach vielen Jahren jetzt endlich dem 
Vorgehen der Admiralität folgen und Wasserrohrkessel 


. zu verwenden beginnen; dabei sei aber zu beachten, daß 


Wasserrohrkessel mit besonderer Sorgfalt behandelt und 
insbesondere auch mit destilliertem Wasser gespeist 
werden müßten. Was die vom Vortragenden erwähnte 
Hochdruckanlage auf „King George V.“ anbelange, so 
ware es wertvoll, zu wissen, welcher Anteil an der wirt- 
schaftlichen Verbesserung gegenüber Dampfanlagen nor- 
malen Drucks auf den Hochdruckdampf, welcher Anteil 
auf die sehr hohe Dampfüberhitzung, und welcher auf 
die Vorwärmung der Verbrennungsluft entfalle. Es habe 
sich nämlich gezeigt, daß die Wirtschaftlichkeit der Ma- 
schinenanlage auf dem neuen Linienschiff „Nelson“ der- 
Jenigen der „King George V.“ bei hoher Leistung nicht 
nachstehe, bei niedriger Leistung sogar überlegen sei. 
Wenn auch die Gesamtleistung der „Nelson“ weit größer 
und der Vergleich daher nicht ganz einwandfrei sei, 
so wäre es doch leicht möglich, daß der Einfluß des 
hohen Dampfdrucks überschätzt werde. Er halte es nicht 
für richtig, auf Schiffen so hohe Dampfdrücke anzu- 
wenden, wie das neuerdings bei Landanlagen geschehe. 
Die vom Vortragenden gegebenen Vergleichszahlen über 
die Kosten von Dampf- und Motorschiffen halte er für 
wenig beweiskráftig. Nach den Erfahrungen der briti- 
schen Marine seien Motorschiffe im laufenden Betrieb 
teurer als Dampfschiffe, und eine wirklich gut durch- 
konstruierte Dampfturbinenanlage, womöglich mit Kohlen- 
staubfeuerung, halte wirtschaftlich jedem verbrennungs- 
motorischen oder elektrischen Schiffsantrieb nach seiner 
g die Waage. 

Der wichtigste Teil des Vortrages, wenigstens für 
England mit seinem Kohlenreichtum und seinem Oel- 
mangel, sei derjenige, der sich mit der Kohlenstaub- 


(1. Fortsetzung) 


feuerung  befafite. Die amerikanischen Versuche auf 
„Mercer“ hätten noch nicht voll befriedigt, und bis zu 
brauchbaren Ergebnissen sei sicherlich noch viel Arbeit 
zu leisten. Die Anlagen seien vorläufig noch zu schwer 
und brauchten zu viel Raum, als daß ihre Anwendung auf 
Kriegsschiffen schon in Betracht gezogen werden könnte. 
Die Explosionsgefahr dürfte man keineswegs zu gering 
einschätzen, auch der Aschegehalt und die Schmelzbarkeit 
der Asche seien zu berücksichtigen. Alle diese Fragen 
müßten noch durch Versuche geklärt werden; zunächst 
sei es jedenfalls recht zweifelhaft, ob mit Kohlenstaub- 
feuerung bei dem feststehenden Deplacement der Kriegs- 
schiffe ebenso hohe Maschinenleistungen erreichbar sein 
werden wie mit der jetzt verwendeten Oelheizung. 

Als nächster Diskussionsredner behandelte A.Spyer 
von der Baboock & Wiloox Co. insbesondere die Wasser- 
rohrkesselfrage. Daß Wasserrohrkessel empfindlicher als 
Zylinderkessel sind, ist unbestreitbar; aber mit allen 
neuzeitlichen Verbesserungen in Material und Konstruk- 
tion und angesichts der reichen Erfahrungen, über die 
man heute verfüge, sei das frühere Mißtrauen der Ree- 
dereien nicht mehr gerechtfertigt. Die Angabe des Vor- 
tragenden, daß mit Kohle beheizte Wasserrohrkessel 
größer sein müßten als mit Oel beheizte, sei irre- 
führend; an und für sich sei der Brennstoff gleich- 
gültig, nur die Einrichtungen zu seiner wirtschaftlichen 
Verbrennung bedingen verschieden große Kessel. Die 
Vorteile der mechanischen Rostbeschickung lassen sich 
schwer zahlenmäßig festlegen; sie werden auf Kriegs- 
schiffen mit gut eingeübtem Heizpersonal viel weniger 
in Erscheinung treten als auf Handelsschiffen, wo man 
wohl auf 5 bis 10 vH Verbesserung des Wirkungs- 
grads rechnen kann. Er, der Redner, habe schon einige 
50 Handelsschiffe mit mechanischer Rostbeschickung und 
Wasserrohrkesseln ausgerüstet, alle mit befriedigendem 
Erfolg. Unangenehm sei dabei die Beschränkung auf 
bestimmte Kohlensorten, aber dieser Nachteil hafte auch 
der Kohlenstaubfeuerung an. Wenn es gelänge, letztere 
für den Schiffsbetrieb brauchbar zu machen, so lasse 
sich dadurch wohl eine weitere Steigerung des Kessel- 
wirkungsgrades um 2 bis 4 vH erwarten. 

Der Herzog von Montrose brach eine Lanze 
für das Dampfschiff. Noch bessere Ergebnisse als von 
der Anwendung des Hochdruckdampfes erhoffte er von 
der Einführung der Doppelsitz-Rohrventile, System 
Beardmore-Caporotti, die zurzeit in einem Fahrzeug von 
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637 t mit 650 PSi Maschinenleistung erprobt würden 
und bisher eine Verbesserung der Wirtschaftlichkeit um 
10 vH ergeben hätten. In bezug auf die Kohlenstaub- 
feuerung, deren Wichtigkeit der Redner besonders be- 
tonte, wies er darauf hin, daß man zweckmäßig den aus 
dem Tieftemperaturteerverfahren hervorgehenden Halb- 
koks verwenden sollte, schon weil dabei die Explosions- 
gefahr wesentlich verringert würde. Halbkoks sei aber 
auch weicher und daher leichter zu pulverisieren, er 
enthalte weniger Aschebestandteile und liefere weniger 
Rückstände. Man sei in der Lage, so feinen Staub her- 
zustellen, daß durch eine 150 mm-Rohrleitung bei 2,8 kg/cm? 
Pumpendruck stündlich 500 t an Bord gepumpt werden 
können. 

H. E. Yarrow teilte Ergebnisse von drei für die 
Canadian Pacific Steamship Company gebauten Fahr- 
zeugen — ,Beaverburn”, „Beaverdale“ und „Beaverford“ — 
mit, die Yarrow-Wasserrohrkessel mit mechanischer Rost- 
beschickung erhalten haben. Der Kesselwirkungsgrad be- 
trage hier bis zu 87 vH, dazu habe sich noch die Möglich- 
keit einer Personalersparnis ergeben. Er stehe nicht an, 
für gewisse Schiffsklassen die Handbeschickung der 
Rosten als veraltet zu erklären. 

R. J. Walker bestätigte die Erfolge der von 
Yarrow besprochenen Anlagen, für die seinerzeit sehr 
weitreichende Garantieverpflichtungen eingegangen wor- 
den seien; man habe sie aber eingehalten. Die Er- 
gebnisse mit „King George V.“ hätten das Vertrauen 
zu Dampfanlagen hohen Drucks und hoher Temperatur 
gefestigt; aber destilliertes Wasser sei bei Hochdruck- 
anlagen unbedingt notwendig. 


J. Austin meinte, daß Hochdruckdampfanlagen mit 
Wasserrohrkesseln doch auch erhebliche Nachteile hätten. 
In vieljähriger Erfahrung an einem mit Wasserrohr- 
kesseln ausgerüsteten Fahrzeuge habe er erkannt, daß 
sich bei größter Sorgfalt der Betrieb zwar durchführen 
lasse, daß die Wasserrohrkessel aber eine stete Sorgen- 
quelle seien. Insbesondere eigneten sie sich gar nicht 
für Kohleheizung mit Handbeschickung. Ihr Wasserraum 
sei so klein, daß er das Manöverieren der Maschinen 
in Frage stelle. An Störungen habe man infolge lokaler 
Ueberhitzung öfters mit dem Aufreißen von Rohren 
in der Längsrichtung zu rechnen. Das bedeute jedesmal 
eine Ausschaltung des betreffenden Kessels aus dem 
Betriebe, und wenn die Feuer nicht sofort gelöscht 
würden, auch eine Beschädigung der anderen Rohre. 
Die Verwendung destillierten Wassers sei unbedingt not- 
wendig; dessen Herstellung aus Seewasser befriedige 
nicht, Herstellung aus Frischwasser aber sei teuer und 
verlange die Mitführung großer Frischwassermengen an 
Bord und erheblicher Oelmengen zum Verdampfen der- 
selben. Am zweckmäßigsten sei es noch, das Frisch- 
wasser durch chemische Mittel weicher zu machen. Den 
Verlust an Tragfähigkeit, den das Dampfschiff durch die 
notwendige Mitführung des Zusatzwassers usw. erleidet, 
hat der Vortragende außer acht gelassen. Der Reinigung 
der ersten Rohrreihen müsse die größte Aufmerksamkeit 
geschenkt werden, weil Verschmutzung leicht zu Ueber- 
hitzung und Bruch führt. Die Kosten für Reparaturen 
und Reinigung der Wasserrohre seien hoch. Er könne 
die Verwendung von Wasserrohrkesseln nur bei Schiffen 
empfehlen, die häufig und regelmäßig den Heimathafen 
aufsuchen. Nach einer Anzahl von Jahren ergäben sich 
aus der Rohrkorrosion viele Störungen. 

Dieselmotoren für große Leistungen haben sich bisher 
an Bord noch nicht eingeführt. Was die Kohlenstaub- 
feuerung anbelange, so sei es falsch, hierfür minder- 
wertise Kohlen zu verwenden, die erst an Bord zer- 
kleinert werden. Eine Kohle mit hohem Aschegehalt 
zu transportieren kostet mehr als bessere Kohle und 
erfordert mehr Raum; dazu hätten die Zerkleinerungs- 
apparate mehr Arbeit zu leisten, und die Asche- usw. 
Rückstände müßten ja auch wieder entfernt werden. 
Der Redner trat schließlich für engere Zusammeharbeif 
zwischen den Kohlengruben und denjenigen, die Metho- 
den zur Kohlenstaubverbrennung zu entwickeln haben, ein. 

S. G. Visker hielt die Kosten der Leistungs- 
erzeugung zwar fur sehr wesentlich, aber nicht fir 
ausschlaggebend. Sonst würde man heufe keinen einzigen 
Dampfer mehr bauen, denn entgegen den Angaben des 
Vortrags habe die Praxis längst erwiesen, daß in bezug 
auf die Kosten der Leistungseinheit das Motorschiff un- 
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des Vortragenden andere gegenüberzustellen, denn die 
Werte hingen stark von dem benutzten Motortyp, der 
Art des Betriebes, dem Oelpreis und vielen anderen 
Umständen ab. Der Umbau der „Bintang“, eines Fahr- 
zeugs der Nederland Stoomvaart Maatschappij, habe 
sich durchaus rentiert. Obwohl man von den 4 Kesseln 
2 im Schiff gelassen hätte, habe der Raum zum Einbau 
eines 3600 PSe-Sulzermotors an Stelle der bisherisen 
3000 PSi-Dampfmaschine ausgereicht, was einen Geschwin- 
digkeitszuwachs von etwa 15 kn ermöglichte. Dabei 
habe sich eine Nettoersparnis von 4000 bis 5000 £ 
jährlich ergeben. Die Reparaturkosten seien erheblich 
kleiner als die der Dampfmaschine geworden, und gleich 
gute Ergebnisse ließen sich mit jedem richtig gebauten 
und sachgemäß behandelten Motor erzielen. Sorgsame 
Bedienung sei allerdings nötig, und deshalb halte er den 
Motor für normale Trampschiffe nicht für das geeignetste 
Antriebsmittel. Wenn ferner das Oel noch stark im 
Preise steigen sollte, so würde die Dampfmaschine wieder 
in den Vordergrund treten, und deshalb dürften die 
Ingenieure deren Weiterentwicklung nicht verzögern. 
Hochdruckdampfer halte er für viele, ja die meisten Fälle 
nicht für zweckmäßig; jedenfalls sei noch sehr viel 
Entwicklungsarbeit zu leisten, bevor sie denjenigen Grad 
von Zuverlässigkeit und Betriebssicherheit erlangen 
würden, den ein Seeschiff unbedingt haben muß. Auch 
Kohlenstaubfeuerungen machten noch sehr große Schwie- 
rigkeiten. Gewiß sei es möglich, Kohlenstaub fast ohne 
Luftúberschu zu verbrennen; aber das bedinge sehr 
große Feuerräume. Es sei sehr zweifelhaft, ob der 
erhöhte Kesselwirkungsgrad die Mehrkosten der Ein- 
richtung und ihrer Instandhaltung decke. Mechanische 
Feuerungen seien ein Fortschritt, die dadurch möglichen 
Ersparnisse überstiegen nach den Erfahrungen seiner 
Gesellschaft jedoch nicht 5 vH. Bei größeren Anlagen 
könnten sie aber wegen der Personalersparnisse wohl 
auch noch größer ausfallen. 

Engineer-Commander Hawkes bedauerte, 
daß jeder Versuch, den Wirkungsgrad zu erhöhen. illu- 
sorisch gemacht würde durch höhere Bau- und vielfah 
auch Instandhaltungskosten. Hochdruckdampfanlagen an 
Land hätten nach seiner Kenntnis bisher recht kost- 
spieliger Reparaturarbeiten bedurft. Bei Kohlenstaub- 
feuerung käme es darauf an, daß jede beliebige Bunker- 
kohle verwendbar sein müsse. Der Aschegehalt sei sehr 
wichtig, und er habe den Eindruck, daß die amerikani- 
schen Kohlensorten den britischen vielfach weit über- 
legen seien. 

_ J.H. Narbeth beanstandete es, daß die Vergleiche 
mit 3600 PSe-Anlagen angestellt worden sind, während 
sich die charakteristischen Merkmale erst bei größeren 
Leistungen deutlicher ausprägen. Wenn die Dinge so 
lägen, wie der Vortragende sie geschildert hat, so wären 
die große Verbreitung und die immer wachsende Be- 
liebtheit des Motorschiffs kaum verständlich. Aber die 
praktische Erfahrung liefere ganz andere Zahlen, die 
wesentlich mehr zugunsten des Motorschiffs sprächen. 
Es kommt hinzu, daß die Probefahrtsverbräuche der 
Motorschiffe auch im Betrieb bleiben, während sie beim 
Dampfschiff im Betrieb wesentlich überschritten werden. 

John Biles ging im Hinblick auf die vorgerúckte 
Zeit in seinem Schlußwort nur ganz kurz auf die 
Diskussionsreden ein, er verwies auf schriftliche Aeuße- 
rungen, in denen er später die verschiedenen Fragen 
eingehender behandeln wollte. Im wesentlichen bedeutete 
seine Antwort eine kurze Zurückweisung der gegen seinen 
Vortrag gerichteten Angriffe. Hinsichtlich der Hochdrudk- 
dampfanlagen stellte er jedoch fest, daß es nicht seine 
Absicht gewesen sei, solche als leicht ausführbar hin- 
zustellen; er habe lediglich eine Diskussion hierüber 
anregen wollen. 

Darauf sprach Foster King über 

„Biegemoment und Beladung von Schiffen“. 

Seitdem man sich, in erster Linie auf Grund er 
Vortrages von John vor der I.N.A., mit der Ermittlung 
des Biegemomentes der Schiffe beschäftigt, war die Au 
fassung verbreitet, daß das Biegemoment des auf dem 
Wellenberg schwimmenden Schiffes der Verdrängung ve! 
hältnisgleich sei. Später zeiste es sich jedoch, daß I 
nn im Betriebe zu erwartende Moment durch di 
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ausgedrückt wird. Die nach dieser Formel ermittelten 
Materialabmessungen ergaben gegenüber den früheren 
Rechnungen nennenswerte Ersparnisse, und sie wird, mit 
kleinen Abweichungen, auch ziemlich allgemein jetzt be- 
nutzt. Doch gilt sie nicht mehr für Schiffe mit un- 
gewöhnlicher Verteilung der Belastung oder von beson- 
derer Form der Linien. Zur Untersuchung des Einflusses 
von Größe und Verteilung der Verdrängung über die 
Schiffslänge auf die Größe des Biegemomentes des 
Schiffes im Wellenberg und Wellental wurde eine große 
Anzahl von Rechnungen durchgeführt. Dabei wurde die 
Annahme gemacht, daß im ruhigen Wasser Auftrieb 
und Belastung in gleicher Weise verteilt sind und daher 
für diesen Fall ein Biegemoment nicht auftreten lassen. 
Für die Rechnungen wurden Schiffskörper mit Haupt- 
spanten von den Völligkeitsgraden 1,0, 0,975 und 0,84 
benutzt, von denen der erstere gerade Wasserlinien, der 
zweite moderne und der dritte früher übliche Wasser- 
linien hat. Die Völligkeitsgrade wurden durch Ver- 
ändern der Länge des parallelen Mittelschiffes zwischen 
den Werten von 0,5 und 1,0 verändert, das Verhältnis 
von Tiefgang zu Länge wurde mit 0,06 festgelegt. Die 
trochoidenfórmige Welle erhielt als Länge die Schiffs- 
länge und als Höhe 0,05 L. Es wurde nun ermittelt, 
um welchen Teil der Schiffslänge der Schwerpunkt einer 
Verdrängungshälfte unter dem Einfluß des Wellenberges 
und des Wellentales zur Schiffsmitte hin- oder von ihr 
wegwandert. Aus diesem Weg erg:bt sich nämlich unter 
der genannten Ännahme über die Lastverteilung nach 
Multiplikation mit der halben Verdrängung das Biege- 
moment. Die Rechnungen ergaben, daß dieser Weg bei 
è = 10 0,043 L ist und mit abnehmender Volligkeit 
für den Wellenberg je nach der Schiffsform auf 0,028 
bis 0,035 abnimmt; für das Wellental nimmt er für g = 1,0 
bis auf 0,026 ab, für die beiden anderen Modelle steigt 
er jedoch nach anfängiicher Abnahme wieder auf die Größe 
von etwa 0,043 an. Diese Werte widersprechen der 
in der obengenannten Formel liegenden Annahme, daß 
das Moment unabhängig von der Größe der Verdrän- 
gung sei, und gaben Anlaß zu weiteren Untersuchungen, 
in die der Einfluß der senkrechten Verschiebung des 
Verdrängungsschwerpunktes und die Wahl von zwei 
Wellen mit je der halben Länge, aber der bisherigen 
Höhe von 0,05 L einbezogen wurde. Diese letztere Grund- 
lage ergibt für 3=1,0 den Wes 0, für 3 =0,5 jedoch 
0,02 L im Wellenberg und 0,038 L im Wellental, doch 
wurde der Zweiwellengedanke nicht weiter verfolgt. 
Unter Berücksichtigung der Höhenverschiebung des Ver- 
drängungsschwerpunktes ergab sich ein Zusatzmoment, 
das die aus der wagerechten Schwerpunktsverschiebung 
gewonnenen Momente derart ergänzte, daß sich für den 
gesamten Bereich von 3 nunmehr das Biegemoment nahe- 
zu der Wert 0,0215 L?x BxT ergibt. Da jedoch wegen 
der Smith-Korrektur für den verminderten Wasserdruck 
im Wellenberg und ferner wegen der zu ungünstigen 
Annahme über die Lastverteilung eine Verringerung des 
Momentes noch zulässig ist, schlägt der Verfasser vor, 
den Wert 0,0165 zu nehmen, solange im Wellenberg und 
im Wellental die Abstände der Schwerpunkte der beiden 
Verdrängungshälften sich gesenüber dem Abstand 


im ruhigen Wasser um nicht mehr als (1 — 2) be ge- 


ändert haben. Sonst ist der Faktor noch zu vergrößern 
um den Wert 


Unterschied der Schwerpunktabstände : 
4L 
tatsächlicher Tiefgang x 
Konstruktionstiefgang ^ ” 


. Mit diesem Zusatz hat die Momentenformel sich 
in vielen Fällen bewährt. 

r. Montgomerie bedauerte, daß es nicht leicht 
sei, dem Vortrage zu folgen; wenn auch die angegebene 
ormel gute Ergebnisse gehabt haben soll, so kommt 
es doch sehr auf das Beobachtungsverfahren und den 
de beobachteten Belastungsfall an. Er fragte den 
um agenden, ob die neueren Ergebnisse mit den 
ntersuchungen von 1915 übereinstimmten. Da die 
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mathematische Behandlung des Problems kaum möglich 
sei, bliebe nur der Weg, durch zahlreiche Untersuchun- 
gen an fahrenden Schitfen unter Berücksichtigung der 
verschiedensten Fälle Ergebnisse zu erreichen. Zu diesem 
Zweck stellt jetzt ein Beamter von Lloyds Register 
auf einem Frachtschiff eingehende wissenschaftliche 
Spannungsmessungen an. Die praktische Erfahrung hat 
nach Montgomeries Ansicht gezeigt, daß ein wesent- 
licher Unterschied in den Beanspruchungen scharfer und 
völliger Schiffe nicht besteht. 

Sir Westcott Abell wunderte sich über die 
Art der Berichtigung, die bei größerem Unterschied 
der Schwerpunktsabstände vorzunehmen ist, und fragte, 
weshalb die Tiefgangsberichtigung nicht in jedem Falle 
zu erfolgen habe. 

Denny begrüßte den Vorschlag des Vortra- 
genden zu einer allgemein gültigen Formel für das Schiffs- 
biegemoment und wies vergleichsweise auf die Arbeits- 
ersparnis infolge der vereinfachten Verfahren des 
Bulkhead Committee zur Bestimmung der Schottab- 
stände hin. 

Leslie Champness hielt es nicht für richtig, 
die bisherige Festigkeitsrehnung für das auf der Welle 
schwimmende Schiff, die sich doch im Laufe vieler Jahre 
bewährt habe und allein eine brauchbare Vergleichs- 
grundlage ergäbe, nun durch Foster Kings Formel ab- 
zulösen. 

J. H. Narbeth schlug vor, zur genaueren Be- 
stimmung der Beschleunigungen und Verzögerungen im 
Seegang eine Art von Seismographen zu verwenden. 

E. F. Spanner fragte nach dem angenommenen 
Rostzuschlag bei Ermittlung der Spannungen; dieser sei 
mit Rücksicht auf die Verwendung hochwertigen Schiff- 
baustahls wichtig. Auch fragte er, ob der Wasserdruck 
mit in Rechnung gesetzt worden sei. Es sei von großem 
Einfluß auf die Spannungen in den Bodenplatten, ob 
der Außendruck des Wassers durch Ladung aufgehoben 
würde oder nicht. 

Der Vortragende sagte, er habe nicht eine neue 
Festigkeitstheorie aufstellen, sondern nur eine Tatsache 
mitteilen wollen, die sich im Laufe von mehr als dreißig 
Jahren als eine zuverlässige Richtlinie bei Untersuchun- 
gen von Beschädigungen an Schiffen erwiesen habe, 
wo die üblichen Rechnungen versagten. Er behielt sich 
ein späteres Eingehen auf die Aussprache vor. 

Den dritten Vortrag der Frühjahrstagung hielt 
Engineer-Captain A. Turner über 

„Versuchs-Dieselmaschinen“. 

- Er war von besonderem Interesse, weil er der 
Oeffentlichkeit gegenüber zum ersten Male im Zu- 
sammenhange die eifrigen Bemühungen der englischen 
Admiralität enthüllte, für den Kriegsschiffsantrieb ge- 
eignete Oelmotoren zu entwickeln. Die Versuchsarbeiten 
wurden im Admiralty Engineering Laboratory zu West 
Drayton ausgeführt. Es kam darauf an, Maschinen zu 
entwickeln, die besonders wenig wiegen, aber doch mit 
Drehzahlen arbeiten, wie sie für Schiffsschrauben noch 
geeignet sind. Auf der einen Seite dienten als Vorbild 
die Flugzeugmotoren, deren Propeller aber in einem 
Medium arbeiten, das etwa nur !’,ono des Wassergewichts 
hat, auf der anderen Seite sollten Propellerwirkungs- 
grade angestrebt werden, wie sie in Handelsschiffen 
bei 80 bis 10) minutlichen Umdrehungen erzielt werden, 
wobei aber hohe Maschinengewichte in Kauf zu nehmen 
sind. Zwischen beiden Extremen war das richtige Kom- 
promiß zu suchen, wobei aber gegenüber den Handels- 
schiffsmotoren eine goni wesentliche Ersparnis an Ge- 
wicht und Rauminanspruchnahme notwendig war. Die 
Versuche waren außerordentlich zeitraubend und ergaben 
zahlreiche Schwierigkeiten, von denen manche am einen 
Tage kaum überwindbar schienen, um schon am nächsten 
überwunden zu sein, andere zu ganz unerwarteten Ver- 
zögerungen führen, und wieder andere noch heute der 
Lösung harren. 

Das Studium des Laboratory erstreckte sich insbe- 

sondere auf folgende Maschinentypen: 
Einfachwirkender Viertaktmotor mit Tauchkolben, 
Doppeltwirkender Viertaktmotor, 

_ Einfachwirkender Zweitaktmotor in Kreuzkopfaus- 
führung, 

'Einfachwirkender Zweitaktmotor in Gesenkolbenhauart, 

. Doppeltwirkender Zweitaktmotor. 
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In jedem Falle wurde eine Einzylinder-Versuchs- 
maschine gebaut, wobei man sich von vornherein darüber 
klar war, daß die Ergebnisse nicht ohne weiteres auf 
eine entsprechende Mehrzylindermaschine übertragbar 
sein würden. Beispielsweise bedurf.e die Einzylinder- 
maschine eines schweren Schwurgrads, das bei der Mehr- 
zylindermaschine sich erúbrig:e; oder die Steuerwelle 
war von vornherein zum Äntriebe einer ganzen Anzahl 
von Ventilen eingerichtet, während sie bei der Ein- 
zylindermaschine tatsächlich nur ganz wenige anzutreiben 
hatte. Diese Verhältnisse sind. bei Beurteiiung der Ver- 
suchsergebnisse zu berücksichtigen. 

In der Hauptsache erstreckte sich die Untersuchung 
auf folgende Motoren: 

1. Die Digit-Maschine, in der Chatham- 

Werft nach Plänen des Laboratory (damals noch in 
South-Kensington) gebaut. Einfachwirkende Viertakt- 
maschine, Tauchko!ben, Zylinderdurchmesser 508 mm, 
Kolbenhub 598 mm, minutliche Drehzahl 39). Normale 
PSe 300. Einblaseluftkompressor getrennt angetrieben. 
Lange Dauerproben von 200 S:unden und ähniich. Diese 
Maschine wurde hauptsächlich zur Erprobung von Detail- 
konstruktionen: Ko.ben, Zylinderdeckel, Auspuffventile, 
Ventilantrieb usw. benutzt, außerdem zu extremer 
Leistungssteigerung. 

2. Die White-Maschine, gebaut von J. S. 
White in Cowes, nach Plänen des Laboratory. Ein- 
zylinder-Zweitaktmaschine, 457 mm Zylinderbohrung, 
508 mm Hub, 400 minutl. Umdrehungen. Spülpumpe 
und Ueberladepumpe vom Zylinder selbst angetrieben. 
Die Spú.ung erwies sich zunächst als ganz ungenügend, 
man erreichte bei 390 minutl. Umdrehungen nur 7 kg/cm? 
mittleren indizierten Druck. Deshalb waren umfangreiche 
Umbauten erforderlich. 

Die Versuche mit dieser Maschine wurden daher 
zunächst aufgegeben, sobald eine doppeltwirkende Zwei- 
taktmaschine in den Versuchsbetrieb kam. Ihre Einzel- 
teile dienten jedoch zum Aufbau einer neuen Maschine. 

. Die Doxford-Maschine, gebaut von 
W. Doxford € Sons in Sunderland. Zweitakt-Gegen- 
kolbenmaschine, Zylinderdurchmesser 368 mm, Kolben- 
hub 725 mm, 360 minutliche Umdrehungen. Sie hat 
sehr zufriedenstellend gearbeitet, wurde zur Erzeugung 
elektrischen Stroms und zur Erprobung von Laufbuchsen 
und Kolben ausgenutzt. 

4 Die Datic-Maschine, entworfen vom 
Laboratory, Baubeginn in der Chatham-Werft, Fertig- 
stellung durch die North British Diesel Engine Works 
in Glasgow. Doppeltwirkende Zweitaktmaschine, Zy- 
linderdurchmesser 655 mm, Kolbenhub 560 mm, 320 mi- 
nufliche Umdrehungen. Spülpumpe und Ueberladeluft- 
pumpe werden von zwei Kurbein der dreikurbeligen 
Welle angetrieben. Eine Kurkelwellenverlärgerung treibt 
den Einblaseluftkompressor. Konstruktionsleistung des 
Arbeitszylinders 2009 PSi, die nach längeren Versuchen 
bei unsichtbarem Auspuff tatsächlich erreicht worden 
sind. Als Höchstleistung entwickelte dieser Zylinder 
2300 PSi, wobei der Auspuff nur leicht sichtbar war. 

5. Die Cygnet-Maschine. Doppeltwirkende 
Viertaktmaschine, ein Zylinder mit 457 mm Bohrung und 
508 mm Hub, 400 mänu:liche Umdrehungen. Sie wurde 
gebaut, um die Mög:ichkeit guter Verbrennung in Ver- 
brennungsräumen von ziemlich komplizierter Form bei 
Anwendung vorverdichíeter Verbrennungsiuft zu prú/en. 
Die Maschine läuft z. Z. noch im Versuchsstadium, der 
Auspuff der Zylinderunterseite läßt noch zu wünschen 
übri 
Die Schwierigkeiten, die sich bei den Versuchen her- 
ausgestellt haken, lassen sich in drei Gruppen trennen, 
solche, die aus fehlerhafter Verbrennung, solche, die 
aus wärmemechanischen Wirkungen, und end:ich solche, 
die aus mechanisch mange.hafter Ärbeitsaus.ührung ent- 
standen sind. . , . 

In der Digit-Maschine sind Versuche zur Leistungs- 
steigerung einmal durch Vermehrung der Einblaseiuft, 
zweitens auch euf dem Wege der Verwendung vorver- 
dichteier Ve:brennungs’u‘t gemacht worden. Forcie-ung 
durch Einblase uft hat 509 PSi ergeben, wokei im Mittel 
einem zweistündigen Versuche fo.gende Werte fest- 
worden sind: Minuti. Umdrehu-gen 392,7; 
PSi, 39) PSe, mechanischer Wirkungsgrad 
Mittlerer indiz’erter Druck 11,1 kg cm?, 


aus 
gestellt 
Leistung 497 
also 1 = 78,6%. 
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Finblaseluftdruck 80,5 ks/cm?, Kompressorleistung 48 PSe, 
Nettoeffektivleistung der Anlage also 39) — 48 = 342 DSe, 
Nettowirkungsgrad (mechanisch) 63%. Verwendet wurde 
Texasöl. Verbrauch stündlich je PSi 152,5 g, je PSe 
(ohne Kompressorieistung) 191,1 $ und (mit Kompressor- 
leistung) 221,4 g, Kompressionsdruck 322 kg/cm?, höchster 
Zylinderdruck 44,1 kg/cm?, Diúsenplatte mit 6 Löchern 
von je 3,3 mm Bohrung unter Winkel von 120°, Hub 
des Nadelventils 3 mm, Auspuff lichfgrau, Auspuff- 
temperatur 565 °C, effektiver mitt.erer Druck 7,7 kg'cm?. 
Diese Versuche wurden ein Jahr später mit noch 
besserem Erfo.ge wiederholt. 


Die höchste Leistung, die sich mit unsichtbatem 
Auspuff erreichen ließ, war 459 PSi mit einem mittleren 
effektiven Druck von 7 kg/cm?. 

Die Versuche mit Vorverdichtung der Verbrennungs- 
luft wurden mit provisorischen und daher ziemlich 
mangelhaften Einrichtungen durchgeführt. Mittlere indi- 
zierte Drucke von 12,9 kg/cm? wurden erreicht, ent- 
sprechend 8,05 kg/cm? mittierem effektivem Druck, wobei 
der Auspuff sichtbar war. Auspufftemperatur 574 °C. 
Der bei immer noch unsichtbarem Auspuff höchsterzielte 
mittlere indizierte Druck überstieg 14 kg/cm?. Man kann 
aus diesen Versuchen allgemein schließen, daß sich bei 
den hier vorhandenen Abmessungen mittiere effektive 
Drucke bis zu 8,75 kg/cm? unter noch befriedigenden 
Verhältnissen erreichen lassen. Auch läßt sich fclgern, daß 
die Leistungssteigerung wirksamer durch Vorve:dichtung 
der Verbrennungsluft als durch Erhöhung der Einblase- 
luftmenge zu bewirken ist. Man darf aber nicht außer 


acht lassen, daß die Pumpen zur Vorverdichtung ziemlich 


groß ausfallen, so daß man im Einzelfall sets zu über- 
egen hat, ob die dadurch sich ergebende Vergrößerung 
an Raum und Gewicht nicht zweckmäßiger durch Hinzu- 
fügung eines weiteren Arbeitszylinders ausgenutzt wird. 

Ein gutes Bild über die Möglichkeiten zur Leistungs- 
steigerung gibt die nachstehende Tafel L 


Tafell 
| Doppelt- Doppelt- 
Einfachwirkender | wirken- er wirken- 
Viertakt der kolben =. ? 


Viertakt 


Natürlich A e- Natürlich | > Wellen, | 1 
ä ¡bláse vor- z vorver | vorver 
belüftet belüftet | dichtet 


|verdichtet dichtet 
Erzielte mittlere 
effekt. Drücke, 
kgcm? . .. 7 8,05 5,68 6,09 4,3 
Relative Impuls- 
zahlen. u 1 1 2 2 4 
Minutliche Dreh- 
zahlen. . . .| 390 390 400 324 320 
PSe in 1 Zylinder 
von gleichen 
Abmessungen, 
Relativzahlen . 1 1,15 1,66 2,89 2,00 


Hiernach gibt der Zylinder mit Gegenkolben die 
größte Leistung; indessen muß mit Nachdruck hervor- 
gehoben werden, daß für die Wahl des Systems nicht 
allein die höchsterreichbare Leistung ausschlaggebend 
ist, sondern daß andere Faktoren hierfür sehr wesentlich 
mitsprechen. 

Es würde den für dieses Referat vorgesehenen 
Raum wesentlich überschrei‘en, wenn hier die zahlreichen 
Tafein und Diagramme wiedergegeben würden, die der 
Vortragende seinen Hörern über die Versuchsergebnisse 
mit den verschiedenen Maschiren vor Augen fúhr.e. 2 
vorstehend Mitgeteilte möge genügen, um als Beispie 
zu zeigen, wie hohes Interesse alle diese Untersuchungen 
beeuspruchen dürfen. Im Ver!au/e des Vortrags e:örterte 
Engineer-Captain Turner noch die Frage der Ventilge- 
räusche bei den in Betracht kommenden Maschinen- 
drehzahlen, wandte sich hierauf den Steuerwellen- 
antriebsmitteln zu und hob die Wichtigkeit der E 
wendung gee lgne:er Luftpumpen tei schnellau:ene 
Motoren hervor, die in ihrer Wirkung schwer bena 
teiligt werden, wenn unrich.ig gebau.e Hilfsmaschines, 
z. B. Lufípumpen, die eigentlich für lan samlaufen 
Motoren konstruiert sind, zur Benutzung gelangen. be 
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die Ausführung aller Maschineneinzelheiten verlangt 
strengste Änpassung an die besonderen Anforderungen 
des Schnelläufers. In diesem Zusammenhang ist die 
beigegebene Abbildung von Interesse, die Versuchs- 
ergebnisse der Datic-Maschine in ihrer ursprünglichen 
Form (die punktierten Linien) und nach Auswechselung 
der Laufbúchse, des Kolbens und der Spülleitungen 
(ausgezogene Linien) zusammensteilt. 

Der Vortragende besprach des weiteren eine ganze 
Anzahl von Havarien und deren Ursachen. Kolbenring- 
brüche, eine leider noch immer nicht ganz überwundene 
Erscheinung des Dieselmaschinenbaus, führte er bei 
Schlitzmaschinen z. T. auf ungleichmäß’ges Zusammen- 
drücken beim Passieren der über den ganzen Zy.inder- 
umfang nicht g.eichmäßig verteilten Schlitze zurück und 
mag für viele Fälle damit im Rechte sein. Eingehend 
besprach er auch das Spüiprob!em, das den Engländern 
anscheinend viele Schwierigkeiten bereitet hat, bis zweck- 
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Versuchsergebnisse der Datic-Maschine 


mäßig eingeschaltete Windkessel darüber hinweghalfen. 
Wärmewirkungen haben eine Zeitlang ernste Störungen 
verursacht, und auch die Frage des zweckmäßigsten 
Baustoffs, insbesondere für die sehr heiß werdenden 
Teile, hat offensichtlich viel Kopfzerbrechen gemacht. 
Auch das Klemmen von Ventilspindeln beim Heißwerden 
im Betriebe, das Undichtwerden der Auspuffventile, das 
Reißen von Zylinderdeckeln, Hitzeanfressungen von 
Kolbenstangen, ' Vibrationserscheinungen und vieles 
andere, was den Oelmaschinenbauern aller Länder 
schwere Stunden bereitet hat, wurden vom Vortragenden 
eingehend besprochen und trugen dazu bei, seine Aus- 
führungen besonders interessant und lehrreich zu ge- 
stalten. Es fehlt leider an Raum, um hier auf alle diese 
Probleme im einzelnen einzugehen. 

Mit Recht betonte der Vortragende zum Schlusse, 
daß Versuche der im Admiralty Laboratory durchge- 
führten Art geeignet sind, der Oeffent!ichkeit zu zeigen, 
was man heute im Dieselmaschinenbau erreichen und 
was man heute noch nicht erreichen kann. Gerade hier- 
durch aber wird eine der größ:en Schwierigkeiten, die 
sich zurzeit dem Dieselmotorenbau noch entgegenstellen, 
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wirksam bekämpft: der Mangel an Vertrauen, der seine 
Quelle hauptsächlich darin findet, daß die Ursache auf- 
getretener Störungen nicht klar genug erkannt ist, um 
sie für die Zukunft mit Sicherheit ausschließen zu 
können. 

Als erster Diskussionsredner berichtete Engineer 
Vice-Admiral Sir George Goodwin über die 
Entwicklung der Digit-Maschine, die gegenüber den im 
Kriege verwendeten Motoren eine beträchtliche Leistungs- 
steigerung anstrebte und zu gutem Erfolge geführt hat. 
Er behauptete sodann, daß eine doppeltwirkende Zweitakt- 
maschine praktisch nicht mehr als das Doppelte einer ein- 
fachwirkenden Viertaktmaschine gleicher Abmessungen 
leisten könne. Der Redner wünschte weiiere Auskünfte 
über Versuche zur Brennstoffzerstäubung, über die vom 
Vortragenden erwähnten Schwierigkeiten mit Aluminium- 
kolben und ihre Ueberwindurg; er erbat ferner Mit- 
teilungen über Torsionsschwingungen, ihren Umfang und 
über die Art ihrer Messung. 

Engineer-Commander Tostevin, der vor 
Turner im Admiralty Engineering Laboratory tätig war, 
schilderte die Schwierigkeiten, die sich bei der Änwen- 
dung von Aluminiumkolben größerer Abmessungen er- 
geben hätten. Die Kolben hätten ziemlich dick aus- 
geführt werden müssen, hätten dann den scharfen Zün- 
dungen nicht standgehalten, und auch ihr hoher Aus- 
dehnungskoeffizient habe sich sehr unvorteilhaft bemerk- 
bar gemacht. Anfangs habe man zu einfache Formen ge- 
wählt, die sich aber nicht bewährten; man habe deshalb 
zu komplizierterer Gestaltung übergehen müssen. Die 
große doppeltwirkende Zweitaktmaschine brauche ein 


—Pumpenaggregat, das an Leistung etwa 22 vH der Haupt- 


maschinenleistung benötige. Sechs Zylinder vom Datic- 
Typ lieferten 12000 PSi bzw. 10000 PSe, die zu- 
gehörigen Pumpen aber verlangten dann für sich 2500 PSi. 
Vor allem deshalb sei für Kriegsschiffe die Motoranlage 
der Dampfturbinenanlage noch nicht ad Hier 
könne aber vielleicht die doppeltwirkende Viertakt- 
maschine helfen, und er begrüße es daher lebhaft, 
daß das Laboratory neuerdings auch Versuche mit einer 
solchen aufgenommen habe, zumal wenn dabei auch Vor- 
verdichtung zur Anwendung gelangte. Wenn es gelänge, 
große Zweitaktmotoren mit luftloser Einspritzung ar- 
beiten zu lassen, also den großen Kompressor zu sparen 
und damit die Pumpenaggregate und ihren Leistungs- 
bedarf wesentlich zu verkleinern, so würde er darin 
einen großen Fortschritt erblicken. 

Engineer-Commander Hawkes hat eben- 
falls früher im Admiralty Engineering Laboratory ge- 
arbeitet. Die doppeltwirkende Datic-Maschine war, wie 
er ausführte, lediglich als Versuchsmaschine gebaut, nicht 
etwa für irgendeinen bestimmten Verwendungszweck. Die 
Gestalt des Verbrennungsraums war offenbar richtig 
gewählt, und die mittleren Drücke waren infolgedessen 
verhältnismäßig hoch. Ungenügend war aber die Spülung, 
und dieser sei deshalb noch besondere Aufmerksamkeit 
zu widmen. Daß man bei dieser Maschine Spülluft und 
Aufladeluft trennte, hatte nur den Zweck, möglichst 
zuverlässige Unterlagen aus den Versuchen zu gewinnen; 
bei praktischer Ausführung würde man eine solche 
Trennung kaum vornehmen, zum mindesten nicht bei 
schnellaufenden Maschinen. Die Aufladeversuche der 
Digit-Maschine erschienen ihm nicht ganz einwandfrei; 
im übrigen würde man bessere Ergebnisse wohl mit 
einem stärkeren Gebläse und mit Kühlung der Gebläse- 
luft erzielen können. Die Zerstäubung verlange offenbar 
auch noch besondere Aufmerksamkeit, und eine Ver- 
kleinerung des Kompressionsverhältnisses könnte eben- 
falls noch eine Verbesserung bedeuten. Für Untersee- 
boote sei seiner Änsicht nach die einfachwirkende Vier- 
taktmaschine am günstigsten, die man durch Vorver- 
dichtung noch auf höhere Leistung bringen könne. 

In seinem Schlußworf erklärte Engineer-Cap- 
tain Turner, daß Zerstäubungsversuche in Aussicht 
genommen, aber durch noch wichtigere Proben leider 
verzögert worden seien. Im übrigen wolle auch er zu 
den Ausführungen der Diskussionsredner schriftlich noch 


eingehender Stellung nehmen. (Fortsetzung folgt) 
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Ueber ein Problem der Schiffskinematik 


Von Hans Schwerdtfeger, Göttingen 


Bei Untersuchungen über die Stabilität des 
Gleichgewichtes schwimmender Körper, im speziellen 
Fall der Schiffe, betrachtet man die Bewegungen, 
welche ein von einer beliebigen Oberfläche be- 
grenzter, durch eine äußer: Kraft aus seiner Gleich- 
sewichtslage gestoßener schwimmender Körper, den 
wir von nun an kurz als einen Schwimmer 
bezeichnen wollen, nach Verschwinden jener äuße- 
ren Kraft, allein unter der Wirkung der Schwer- 
kraft, ausführt. Bisher hat man nun meisf nur 
kleine Schwingungen des Schwimmers um seine 
Gleichgewichtslage in exakter Weise behandelt; in- 
dem man sich diese Einschränkung auferlegte, ver- 
einfachte man allerdings die Durchführung der Auf- 
gaben der Schiffskinematik ganz erheblich, aber 
die Resultate waren auch für praktische Zwecke 
nicht immer hinreichend. Denn die Schwingungen 
eines Schiffes sind durchaus nicht immer als 
unendlich kleine zu bezeichnen; vielmehr 
sind es meist durchaus endliche Bewegungen der 
‚einzelnen Punkte. Man ist daher gezwungen, auch 
endliche Bewegungen der Schwimmer zu unter- 
suchen. Es soll nicht der Zweck dieser Arbeit 
sein, die hierbei auftretenden Schwierigkeiten rest- 
los zu beseitigen, es soll vielmehr ein Weg ge- 
wiesen werden, der vielleicht zu ihrer Beseitigung 
führen kann, indem man die hier angewandte 
Methode auf weitere, beim praktischen Schiffbau 
zu berücksichtigende Fälle ausdehnt. Eine Zu- 
sammenstellung der älteren, mit dem Problem in 
mehr oder weniger nahem Zusammenhang stehen- 
den Literatur findet man in der Enzyklopädie 
der mathematischen Wissenschaften 
in Bd. IV in den Referaten von Stäckel (6, 39), 
von Love (15, 4) und von Krilloff (22); 
einige neuere, z. T. auch einschlägige Arbeiten 
findet man im Jahrbuch der Schiffbau- 
technischen Gesellschaft. 


1. Das ebene Problem 


l Auch bei den folgenden Untersuchungen sind 
natürlich Einschränkungen in mancher Hinsicht not- 
wendig. Einmal soll vorausgesetzt werden, daß der 
Querschnitt des Schwimmers eine achsensymme- 
trische Figur ist, etwa wie Abb.1; ist also die 
Gleichung der den Querschnitt begrenzenden Kurve 
in einem rechtwinkligen Koordinatensystem x, y 
y=f(x), so hat man 
f (x) = f(x) (1) 
und außerdem sei f (O)= O. Die Kurve sei 
eine stetige Kurve, die Funktion f(x) also stetig; 
vorläufig sei sie auch noch als beliebig oft diffe- 
renzierbar vorausgesetzt. Wenn wir nun ferner an- 
nehmen, daß der Querschnitt des Schwimmers der 
ganzen Länge nach nahezu eben derselbe ist, und 
daß der Schwimmer zunächst nur solche Bewe- 
ungen ausführt, welche sich als Drehungen um 
irgendwelche Längsachsen auffassen lassen, so 
können wir, anstatt die Bewegung des ganzen 


Schwimmers zu betrachten, die des genannten Quer- 
schnittes in seiner eigenen Ebene untersuchen. Da- 
mit formulieren wir dann unsere erste Auf- 
gabe: Es ist die Bewegung der Fläche 
A OA, zu untersuchen, welche in der 
Weise erfolgen soll, daß der Inhalt des 
Flächenstückes konstant bleibt, wel- 
ches durch die zwei Punkte B, und 
B> des Umfanges verbindende Gerade 
bestimmt wird. Dabei ist die Gerade BB; 


Abb. 1 


als die Projektion der Schwimmebene in die 
Zeichenebene anzusehen. Auf Grund des Relativ- 
prinzips der Mechanik kann man diese Unter- 
suchung vertauschen mit der anderen, in der die 
Lage der Fläche A,OA, als beständig und die 
der Geraden B,B, als variabel angesehen wird. 
Das Problem ist also von nun an ein wesentlich 
bewegungsgeometrisches. 

Die Gleichgewichtslage der Geraden B,B: ist 
in der Abbildung durch die beiden Punkte B” B:' 
gekennzeichnet. Zunächst berechnen wir den Inhalt 
des von ihr nach oben hin, von der Kurve nach 
unten hin begrenzten Flächenstückes; man findet 


20) 
vr 


S=2 ¿4% —2Í£(x) dx. (2) 


U 


Berücksichtigt man die veränderliche Lag: der Ge- 
raden, so bekommt man, da 


y=(()=+2x+% a anh 0) 
ihre Gleichung ist, ns 
1 ’ ` Fo 
S= j&i) (muta) hf x)dx, (4) 


*1 
und daraus bekommt man eine Gleichung, welche 
es gestattet, die Lage des Punktes B, zu berechnen, 
wenn etwa die des Punktes B, bekannt ist. Durch 
Kombination von (2) und (4) ergibt sich nämlich 


vn ” 
Ty e to 


1£(x) dx- 2 | f(x)dx = 5 (E 5) (0, IN) gr”. 6) 
F) Ù 
Es sei besonders darauf aufmerksam gemacht, daß 


das erste Integral auf der linken Seite dieser 
Gleichung ein solches mit veränderlichen Grenzen 
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ist. Die obere Grenze És ist die gesuchte Funktion. 
Die zweite Koordinate des Punktes B. ergibt sich 
einfach durch die Gleichung 

T, , Zi f (,). 

Allgemein ist eine Weiterführung der Rechnung 
nun nicht möglich wegen der nur rein formalen 
Kenntnis, die wir von der Funktion f(x) besitzen. 
In speziellen Fällen kann man meist aus Gl. (5) 
die Funktion +, berechnen. Setzen wir beispiels- 
weise f(x) = k x°, so daß die Grenzkurve des Quer- 
schnittes eine Parabel ist, so ergibt sih an Stelle 
der Gleichung (5) eine einfache kubische Gleichung, 
aus der sich *, zu 

AS (6) 
berechnen läßt. Es ist hier also *, eine ganz ein- 
fache lineare Funktion von *,. Als besonders 
beachtenswert heben wir hervor, daß das Re- 
sultat von der Wahl der Konstanten 
k ganz unabhängig ist, also für alle Parabeln 
formal dasselbe ist. & ist also auch eine In- 
variante der Parabel bei affiner Transformation. 
Ist eine Approximation der vorgegebenen Kurve 
durch eine Parabel möglich, so bedeutet das dem- 
nach eine ganz besondere Vereinfachung. 

Zu einem Fall von größerer praktischer Be- 
deutung gelangt man, indem man die Funktion f (x) 
durch die zu ihr gehörige, nach einem gewissen 
Gliede abgebrochene Taylorsche Reihe ersetzt. Wir 
schreiben also 


$ 1 /d' E) 
Sam“, Y $ ae an 
RER mit c re Zn (7) 
und da nun auf Grund von (1) alle c. mit ungerad- 
zahligen Indizes verschwinden, so tritt an die Stelle 
von (7) die Schreibweise 


f(x) = = c.,,x” mit c, = aL =)... (8) 
Setzt man insbesondere m-=2, so kommt 
fx)=-ox’tc,x' 
und an Stelle von (5) tritt die folgende Gleichung 
5ten Grades 


E > A: 
O=5:—- -pi+zcä—- =cpätz 2 — p!) E, 

2 zP Rteř zcP% +t 3 (cp p) & +K 
mit 


z0) a po — 5 3 5 40 3 16 )- 
an = & =p, (Ze pP’ gcatya K 
für die man allgemein keine Lösung angeben kann, 
die aber in speziellen Fällen mittels graphischer 
oder numerischer Methoden wohl lösbar ist. 

Endlich noch ein drittes Beispiel; dazu Abb. 2. 
Die Querschnittskurve A,—k,+k,A, setzt sich aus 
$eradlinigen Linienstücken zusammen. Die analy- 
tische Darstellung lautet hier: 


Für #® <x <—k ist y =f, (x) -a (1+;)] 
(9) 


für kSx<-—23" ist y = f, (x) = (1-9! 


und für alle anderen Werte von x soll y den 
Wert O besitzen. k und q sind Konstanten!). 


— 


Sch 1) q ist eine Konstante < O, welche den gemeinsamen 
nittpunkt der beiden Geraden aus (9) mit der y-Achse 
angibt, der in der Fig. nicht zu sehen ist. 
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Die Funktion f(x) ist hier an den Stellen +k und 
—k nicht differenzierbar; man sieht aber leicht, 
daß dies die Anwendbarkeit der allgemeinen For- 
mel (5) nicht beeinträchtigt, da diese lediglich In- 
tegrierbarkeit der Funktion f(x) voraussetzt. Man 
bekommt nach einfacher Rechnung 


2 
a (10) 


- 
u 


Auch hier bemerkt man Unabhängigkeit der Lö- 
sung von den in der Darstellung der Kurve vor- 
kommenden Konstanten. Diese drei Beispiele mögen 


2 


e ge 


Abb. 2 


genügen, um zu zeigen, wie sich die Rechnung in 
speziellen Fällen gestaltet. Aehnlich verfährt man 
in anderen Fällen, und wir wollen von nun en 
also auch allgemein die Größe $. als bekannt an- 
sehen, so daß wir mit fG)=n, und f(&) =n, 
die Gleichung der Geraden B,B, auch schreiben 


können: 

F (x, y; 1) "x Dre y (+ nu Š>) 25 5 Ya (11) 

2) 

In dieser Darstellung kommt zum Ausdruck, daß 
wir die Größe *, von nun an als den Parameter 
der Schar der Geraden B,B,, also der Gesamtheit 
aller dieser Graden, (x,y) als die Koordinaten der 
Punkte irgendeiner Geraden aus der Schar ansehen 
wollen. Durch Angabe eines bestimmten €, ist 
dann eine ganz bestimmte Gerade der 
Schar gekennzeichnet. 

Wir suchen nun die Enveloppe der Schar der 
Geraden B, Bə» Zunächst ist die Frage zu ent- 
scheiden, ob eine solche überhaupf existiert. Das 
ist bekanntlich dann der Fall, wenn die beiden 


Gleichungen 
Fly) o HM -o ag 
gleichzeitig erfüllt werden, ohne einander zu wider- 
sprechen; zu einem jeden :; soll dann ein und 
nur ein Wertepaar (x, y)=(X, Y) gehören, welches 
als Lösung dieser Gleichungen die Koordinaten eines 
Punktes der Enveloppe darstellt. Wir gewinnen 
eine Gleichung für die Enveloppe, indem wir aus 
den beiden Gleichungen (12) den Parameter &, 
eliminieren, oder wir erhalten zwei Parameter- 
gleichungen für jene Kurve 
x=X (E1), y =Y (3,). (13) 
Führen wir nun den soeben ansedeutefen Rech- 
nungsgang im einzelnen für die Geradenschaar 
F (x, y; 81) durch. Deutet der Strich eine Diffe- 
rentiation nach £, an, so bekommt man mit 


P pu d f (7,) -r 
f (£,) == d i $3 
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die beiden ía X, Y AineareD Bleiungen: Ys 5 E +E) Y= 3 + To), (19) 
O = Pr X [f (č) RR f (£,)] == Y (E, = 52), (14) 
O=f +XI[Ff (E) fE] Y (1—Es), welche wir in dem einfachen Falle, daß die Quer- 


B = E £ (52) — 52 f G) dh 
P= if ESF Et HE) E ES gE 


Setzt man 
D = [£(€1) — EE (1 — 72) EED — PE G — 82), (15) 
so ergibt sich unter der Voraussetzung D 4: O 


1 d E =? 
X (0 =55 [$ (3, — E) -- B1— 52)] = 


E | | 
1, ; ; 
Y@)= ne (11 — 9) —8 (1, — 121] = 


„mm d (E) 
D d Ei Vi —7 

Eine einfache Ueberlegung zeigt im Anschlub an 
(15), daß die Determinante D des Gleichungssystems 
im allgemeinen von O verschieden sein muß, denn 
& und ë einerseits, f (ë) und f (%) andererseits 
müssen immer entgegengesetzte Vorzeichen haben. 
Wenden wir auch die Formeln (16) auf das 
erste Beispiel an; es ist also f(x) =kx?. Mit Rück- 
sicht auf (6) bekommt man für die Enveloppe 

die Darstellung 

X 6) =2+ 5 => +8 
1 (17) 
y (4) =2a7k+2akÉ +kẸ = 5M +n) 


oder durch Elimination von É, aus diesen beiden 
Gleichungen: 
y = k (x? +-a?). (18) 


Mit dem Auffinden der Enveloppe ist das 
Problem im wesentlichen so weit gefördert, daß 
von da an eine dynamische Behandlung der Be- 
wegungserscheinungen einsetzen kann. Denn nun- 
mehr ist bekanntlich die Untersuchung der Be- 
wegung des Querschnittes gleichbedeutend mit der 
Untersuchung der rollenden Bewegung der Enve- 
loppe auf einer festen Ebene, die mit der Schwimm- 
ebene räumlich zusammenfällt; im Falle des ebenen 
Problems könnte man auch an die Stelle der 
Schwimmebene die ,Schwimmgerade” setzen. In 
diesem Zusammenhang sollen aber Ausführungen 
darüber vermieden werden; auch sind hier Nähe- 
rungsmethoden bekannt. 


2. Der zweite Satz von Dupin 


Wir kommen nun zu einer mit dem Vorher- 
gehenden im engsten Zusammenhang stehenden Be- 
merkung. Auf Grund der erhaltenen Ergebnisse 
müßten sich natürlich auch schon bekannte Sätze 
über die Schwimmerbewegung herleiten lassen; in 
der Tat ist das, wenn man umstándliche Rech- 
nungen nicht scheut, der Fall; wesentlich interessiert 
uns hier aber nur ein Satz, der als der zweite 
Satz von Dupin bezeichnet zu werden pflegt. 
Uebertragen wir ihn unter Beibehaltung aller vor- 
her eingeführten Bezeichnungen auf unser ebenes 
Problem, so besagt er nichts anderes als: An diz 
Stelle der beiden Gleichungen (16) treten die beiden 


folgenden: 


schnittskurve eine Parabel war, bestätigt fanden 
(Vgl. Gl. (17). In dem Falle des dritten Bei- 
spiels, also der durch Abb. 2 dargestellten Kurve, 
findet man ebenfalls die Richtigkeit dieser Glei- 
chungen, also des zweiten Dupinschen Satzes; denn 
es wird mit Rücksicht auf (10) 

1 Ši a 


1 ` - 
oder 


und daraus ohne weiteres (19). 

In diesen Bestátigungen liegt nun nafürlich nicht 
ein allgemeiner Beweis für den zweiten Dupinschen 
Satz, wenn auch anzunehmen ist, daß er sich in 
noch vielen weiteren Fällen auf gleiche Weise wird 
bestätigen lassen. In vielen Fällen wird man also 
die umständlichen Gleichungen (16) durch die ein- 
fachen (19) ersetzen können. Dies legt die Frage 
nahe nach einer Bedingung dafür, daß dies der 
Fall ist, also nach einer Gültigkeitsbedingung 
für den zweiten Dupinschen Satz, 
welche es in jedem Falle zu entscheiden erlaubt, 
ob man ihn: anwenden kann oder nicht; man be- 
kommt eine solche sehr leicht durch Kombination 
der Gleichungen (16) und (19); wären die so er- 
haltenen zwei Gleichungen immer identisch erfüllt, 
so könnten wir sagen, daß der Dupinsche Satz in 
jedem nur denkbaren, irgend mit den Voraussetzun- 
gen verträglichen Falle gilt; man bemerkt jedoch, 
daß die beiden Gleichungen!), um die es sich han- 
delt, — sie lauten 

O = m9 — e + Eg (m1 + 12) — (6, — Es) (11 + ng) 

O= (fi) 111 (11 + 12) + 12 (m — 12) | (22) 

— (m1 — 12? (1 — Ez), — 

nicht Identitáten sind, sondern Bedingungen 
für die Funktion f(x), notwendig und 
hinreichend dafür, daß man den Du- 
pinschen Satz anwenden kann. Gleid- 
zeitig geht aus dem Gesagten hervor, daß die 
Gleichungen (16) Verallgemeinerun- 
gen des Dupinschen Satzes sind, da die 
auch in den allgemeinsten Fällen gelten müssen; 
haben wir uns doch bei ihrer Ableitung keinerlei 
wesentliche Einschränkungen auferlegt. Ihre beson- 
dere Bedeutung liegt jedoch darin, daß sie ein 
Urteil über die Tragweitz der Dupinschen Gleichun- 
gen zulassen. 


3. Der Fall der Längsschnittbewegung 


Ehe wir nun an die Formulierung der ent- 
sprechenden Bedingungen für das räumliche Pro- 
blemi der Schwimmerbewegung herantreten, sei ge- 
zeigt, wie man das zuvor auf den symmetrischen 
Querschnitt angewendete Verfahren, die Enveloppe 
zu bestimmen, auch auf den unsymmetrischen Längs- 
schnitt anwenden kann. Wir versuchen also eine 
Lösung für das räumliche Problem dadurch herbei- 


1 


) Man kann sie durch Elimination von & — } aud 
auf eine Gleichung reduzieren. i 
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zuführen, daß wir die bei dem ebenen Problem aus- 
einandergesetzte Methode zweimal, in zwei auf- 
einander senkrecht stehenden Ebenen, anwenden. 
Das erstemal ließen wir den Schwimmer sich um 
irgendeine Längs- 
achse drehen, jetzt 
möge er sich um 
irgendeine ebenfalls 
lageveränderliche 
Querachse drehen. 
Vgl. auch Abb. 3, in 
der ein ganz allge- 
meines Bild für den 
Längsschnitt des 
Schwimmersentwor- 
fen ist. Die begren- 
zende Kurve kann hier durch zwei Gleichungen dar- 
gestellt werden y = f, (x) für die linke Seite, y = f, (x) 
für die rechte Seite. Die bekannten Werte E” und EP” 
seien die Nullstellen dieser Funktionen, also die 
Werte von x, die man aus den beiden Gleichungen 
fı (x) =0, f.(x) = O errechnet. Für den konstanten 
Flächeninhalt ergibt sich dann hier die Formel 


ES? EG 
s-2 Pl ED- |f (1) dx— [£ (1) dx, 23) 


0 “eg 
EC) 3) 


wenn man ihn für die Gleichgewichtslage berechnet; 
für eine beliebige Lage ist 


ED 
1 7 e d y 
S = 7 (2 — 61) EE) Ef (E)] — ffa) dx — 
3 
E 
— [f (aid x, (24) 
+3 


und daraus bekommt man, wieder durch Zusammen- 
setzung von (23) und (24), die folgende Gleichung 
zur Ermittlung der Funktion &: 


En) o En E, 
[E 6) dx + (E, Cdx- [fi (x) dx — |f; (x) dx, 
er De er 


=218P AED- 52 — 85) [fi (6) + fo (Eo). (25) 


Eine allgemeine Weiterführung der Rechnung ist 
hier natürlich auch wieder nicht möglich aus den 
schon angegebenen Gründen. Wir wissen aber auch 
hier, daß man im allgemeinen eine Gleichung von 
der Form 
wird ermitteln können, welche uns dann wieder 
das Weiterrechnen ermöglicht. Die Geradenschar 
wird auch wieder dargestellt durch die Gleichung 
F (x,y; E,) =0, 
nur ist die Bedeutung der in der expliziten Schreib- 
weise vorkommenden Größen n, und nz hier er- 
klärt durch 
ni = fı (8) na = f; (É) 

und unter eben dieser Voraussetzung lassen sich 
dann auch die Formeln (16) formal unverändert 
auf diesen komplizierteren Fall übertragen. 

Die Bedingungen für die Anwendbarkeit des 
zweiten Dupinschen Satzes brauchen wir auch nicht 
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wieder hinzuschreiben, da sie sich gleichfalls un- 
verändert übernehmen lassen. 

Man kennt nun also sowohl die Enveloppe der 
Querschnittsbewegung als auch die der Längs- 
schnittsbewegung, und damit sind die beiden wesent- 
lichen Bewegungsarten des Schwimmers festgelegt. 
Natürlich kennt man damit nur zwei Kurven 
der Fläche, welche die Einhüllende 
der Schar der Schwimmebenen ist, da- 
mit aber auch die Form der Fläch@ in großen 


Zügen. 
4. Das räumliche Problem 


Um die Form der Fläche in ihrer ganzen Aus- 
dehnung kennenzulernen, ist eine direkte Be- 
handlung des räumlichen Problems notwendig. Im 
Prinzip verfahren wir dabei ebenso, wie es im 
Falle der Querschnittsbewegung geschehen war. Die 
Schwimmerfläche sei gegeben durch eine Gleichung 

z=f(x, y), (27) 
wobei f eine stetige und zunáchst auch nach beiden 
unabhängigen Veränderlichen beliebig oft partiell 
differenzierbare Funktion sei. Ferner mögen die 
folgenden Bedingungen erfüllt sein: 

f (x, y) = f (— x, — y) = f (— x, y) = f (x, — y); 

f(O, O) = O, (28 
welche die Fläche als symmetrisch zur z-Achse eines 
rechtwinkligen räumlichen Koordinatensystems kenn- 
zeichnen. Ferner sei noch 


ò ee E _ 
57 [E(OO)]=:0, ¿y [f (O, O)]= O. 


Eine Fläche die diesen Anforderungen genügt, ist 
in Abb. 4 gekennzeichnet. Für hinreichend kleine 
Werte von x kann man sie immer beliebig genau 


durch die Gleichung 

f(x y) = px + q! y? 
approximieren, wie man erkennt, wenn man f(x, y) 
in eine Taylorsche Reihe entwickelt und die Glie- 
der von höherer als zweiter Ordnung vernachlässigt. 
Die letzte Gleichung ist aber die eines elliptischen 
Paraboloides. 

Allgemein ist bekanntlich eine Ebene durch 
drei Punkte im Raume festgelegt; wir brauchen 
also auch hier zur 
Festlegung der 
Schwimmebene drei 
Punkte auf der Be- 
grenzungsflihe des 
Schwimmers, die 
wieder mit B, B, B, 
bezeichnet sein sol- 
len, B® B, B, 
in der Gleichge- 
wichtslage. Das 
Problem läßt sich 
dann kurz so for- 
mulieren: Es ist 
die Bewegung 
einer Ebene 
gegen einen im Raume festen Körper, 
den Schwimmer, zu untersuchen, welche 
in der Weise vor sich gehen soll, daß 
der in jeder einzelnen Lage durch die 
Ebene von dem Körper abgeschnittene 
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Raumteil B, Be B, O immer denselben 
Rauminhalt besitzt. (Die Größe dieses 
Rauminhaltes läßt sich übrigens auch aus der Masse 
des Schwimmers nach dem bekannten Archime- 
dischen Prinzip der Hydrostatik berechnen.) 

Bei der Durchführung der Aufgabe stoßen wir 
zwar nicht auf prinzipielle, wohl aber auf formal 
rechnerische Schwierigkeiten, die bei der Anwen- 
dung auf spezielle Fälle besonders zutage treten 
würden. Jedoch liegt der Kernpunkt hier weniger 
in der Möglichkeit einer praktischen Anwendung 
der Ergebnisse, als vielmehr besonders in der 
Formulierung der Bedingungen für Anwendbarkeit 
des zweiten Dupinschen Satzes. Wir können uns 
also hier noch kürzer fassen als im Falle des 
ebenen Problems, da die grundlegenden Gedanken 
im wesentlichen dieselben sind. 


Die Koordination eines Punktes B, bezeichnen 
wir durch (ñi, Ti, 1) mit 
= fl, N). (29) 


Um die Rechnung zu vereinfachen, schreiben wir 
für die Punkte Bı in gewissen Grenzen bestimmte 
Lagen auf der Oberfläche des Schwimmers vor?). 


Es sei 
1 =0, &= O, n = O, E, = O. 

Die gesuchte, den dritten Punkt B, bestimmende 
Funktion ist hier És; ist diese bekannt, so ergibt 
sich die dritte Koordinate dieses Punktes — die 
zweite ist nach Voraussetzung = O — aus der 


Gleichung 
Z3 =s f (és, O). 


Nun berechnen wir den Rauminhalt des Raum- 
teiles B,B,B,B,O; ist 
y = Po (x) 
‘die Lösung der Gleichung 
f (x, y) = 70 
nach y, so ist der Flächeninhalt der von der 
Schnittkurve begrenzten ebenen Fläche gegeben 


durch 


zio) 
*] 


s =2Í9.(0)dx, 


— 


und damit wird k 
R o (x) 
V=s-29—-2Í \fœydydx. 


zm 0 
7] 


(30) 


Andererseits finden wir folgendermaßen einen 
zweiten Ausdruck für einen diesem gleichen Raum- 
inhalt. Die Gleichung der Ebene durch diz drzi 


Punkte ist 
v r 
Z= gl y) ¿TZ X+ E a Y 


A E 3 
118 a, (31) 
Y] 7 4 


und sind dann 

y = f1 (x) y = 9, (x) 
die Lösungen der Gleichung 

g (x, y) = f (x, y) 


~ a) Notwendig ist das natürlich nicht; wählen wir die 
Punkte jedoch anders, so wird die Rechnung ganz erheblich 
komplizierter; daher drängt sich dieser Kunstgriff auf, 
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nah y, so ergibt sich 
$ Pi (x) 
V=| \emy)-fmyldyds; 6D 
é1 Pa (x) 
setzt man dann abkiirzend 
17T - = Pa — FI Ši NN Sa rI BEER $1 Es — Ey l a 
> Es i Y Ti» (5 E žy) i F z E: Ñ 
so kommt 


Sa 


lex +o [e 69 7160] + gel - 


f E Fo(x) ds Pa (x) 
= q 09]) dx = 2 | | == | | (F(x, y)dy dx (33) 
B 0 vo) 


210) z 
Fi ri Pı 


als Bestimmungsgleichung für die Funktion É,. 
Hieraus geht zunächst hervor, daß für die ge- 
stellte Aufgabe, die Ebene in der angegebenen 
Weise zu bestimmen, immer eine Lösung existiert, 
wofern nur die zu Anfang betr. der Funktion f (x,y) 
gemachten Voraussetzungen erfüllt sind. Das tat- 
sächliche Auffinden der Funktion E; aus der Glei- 
chung (33) ist dann nur noch eine rechnerische 
Aufgabe, bei deren ausführlicher Durchführung man 
allerdings schon in den einfachsten Fällen auf di: 
größten rechnerischen Schwierigkeiten stößt. Wen- 
den wir die Formel nämlich an auf den Fall, daß 
der Schwimmer ein von einem elliptischen Para- 
boloid begrenzter Raumteil ist, so bekommt man, 
wenn zur Erhöhung der Uebersichtlichkeit 


a0) z0) __ 


— rm (0 ch er 
EP = a, 4? = b, =, O = o = pta? = qb, 


A 


- 
æ 
i 


ola; ; 
aabcr: = A Wo AE] W dx 
ROW Go dx pt ar W Go da 
l 


(34) 


Š A 
Zur Weiterführung der Rechnung sei noch darauf 
aufmerksam gemacht, daß die hier vorkommenden 
irrationalen Integrale sich dadurch auswerten lassen, 
daß man durch die Gleichung 


Xy X= (x — x1) €? 


die neue Veránderliche t einfiihrt, wobei x, und 
x; die beiden Wurzeln der quadratischen. Gleichung 


) 2 
h, (E x—x? - pa- hi È) 
bedeuten. Es ergibt sich dann nämlich 
W (x) = un) 
und 
x = Xi t? + X. 
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Immerhin ersieht man aber schon aus dem Än- 
gegebenen, daß die numerische Durchführung der 
Rechnung zwar sehr wohl möglich, im allgemeinen 
aber sehr schwierig ist. Man bekommt nach dem 
nächsten Schritt, der Rationalisierung der Inte- 
granden, zur Bestimmung der Funktion & eine Glei- 
chung von der folgenden Gestalt 
t (š) 
cz = } (F) SPı@, t, | Qu(t) dt, (35) 
T= t0) 
worin die þ (č) und die sechs Funktionen 
P, (A, u, É) solche sind, welche die Größen A, u, & 


explizit enthalten. Die Funktionen Q, (t) sind 
rationale, gebrochene Funktionen der Hilfsveränder- 


lichen t, und es ist 


raei to] 
+) = Fu a ns] = a ` s 
i Ey | en 


Zu ähnlichen Gleichungen kommt man auch noch 
in anderen Fällen; es ist aber die prakfische Aus- 
wertung immer mit großen Schwierigkeiten ver- 


bunden. 
Zur Ermittlung der einhüllenden Fläche der 


zweiparametrigen Schar der Schwimmebenen ist nun 
folgendermaßen zu verfahren; sztzen wir 


a Miss ais 
A=+wy—+wu» B= a (ža — 5) + $ (S2 | 
C=4-85E=€35—A4v, 

so kónnen wir die Gleichung der Schwimmebenen 
allgemein schreiben in der Form 

F(x,y,z; +1) .Ax+By+Cz+rE-{O. (36) 
Ganz allgemein bestimmt ist die Enveloppe dann 
durch die drei Gleichungen 


o F o F 
Pear O, T = O. 


Deutet dann ein an das Zeichen gesetzter Strich 
eine Differentiation nach dem im Index angegebenen 
Parameter an, so fendet man diese drei Gleichungen 


gleichwertig mit den folgenden 
Ax+By+Cz+E-=0, 
A, x + B; y +C; z + E, = O, (37) 


A, ¿Xx + Bj y +C, z + E, = O. 


Unter der Voraussetzung, daß die Determinante des 


Systems 
A B C 
D; =] BG 
AB C. 
o (B, C) o ð (A, B) 
-A3 (A u) +B D (A, 11) ò (2,11) 


von Null verschieden ist, kann man ein eindeutig 
bestimmtes Lósungstripel angeben in der ala 
nen Form 

x=X WU, y =Y (2,10), z=Z 0,10. (38) 
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Durch diese Gleichungen ist dann die Enveloppe 
der Schar der Schwimmebenen gegeben. Eine wei- 
tere Ausführung der Rechnung hat nur wieder für 
spezielle Fälle einzn Zweck, wenn nämlich die 
Funktion z= zO n) 
bekannt ist. Man sieht jedoch, daß auch dann noch 
ganz erhebliche Schwierigkeiten rechnerischer Natur 
vorliegen, die unter Umständen vielleicht durch die 
Wahl einer geeigneten Symbolik überwunden wer- 
den können. Da es sich hier aber nur um die 
Feststellung des Prinzipiellen handeln soll, mögen 
weitere Ausführungen unterbleiben. Mit der Er- 
mittlung der Gleichungen (38) ist wieder der geo- 
metrisch-kinematische Teil des Problems erledigt. 

Zu solchen Beziehungen, welche mit Einschrän- 
kung den Gleichungen (38) äquivalent sind, kommt 
man auch hier wieder durch die Anwendung des 
zweiten Dupinschen Satzes, welcher besagt, daß die 
Enveloppe die Schwimmebenen in den Schwer- 
punkten der von der Fläche des Schwimmers be- 
grenzten Teile der Schwimmebenen berührt. In- 
folgedessen hat man hier die Gleichungen: 


l- 53), Y = I cn, as Z = y +5) (39) 


1... 

X = zC! 9 
und die Bedingungen für die unumschränkte 
Anwendbarkeit dieser Gleichungen 
bekommt man wieder, indem man die Gleichungen 
(38) und (39) kombiniert. Wir geben diese Be- 
dingungsgleichungen an, indem wir von den auf- 
tretenden Determinanten immer nur die erste Zeile 
hinschreiben, woraus sich dann die übrigen auf 
Grund der Wahl der Bezeichnungen leicht ergänzen 


lassen: 


lus š ; ¡—E,B,C! | 
75ta BC | 

_ A -—EC| 
(mna -+ 7a) A,B,C (40) 
ln py LAB, El 
A "A,B,C 


Berechnet man die Werte der Koeffizienten A, B, C 
und ihrer Ableitungen nach den Parametern, so 
sieht man leicht ein, daß diese Gleichungen nicht 
Identitäten, sondern Bedingungen für die Funktion 
f (x, y) darstellen. In dem letzten Gleichungstripel 
und den vorhergehenden ist zu setzen: 


ŝi Ze A, ni = :O, "5 =f 5 53) O), 

3, = 0, not t2 = f(O, 1), 

53 ze) (A, n), n3 = - O, +3 = a :f (#3, O), 
May => 4 (0). 


Hierbei können die beiden Parameter \, u in den 
durch die Art des Schwimmers vorgegebenen Inter- 
vallen variieren. 

Nachtrag: Eine bequeme Einführung in den 
ganzen Problemkreis findet man in den „Lecons 
de Mécanique Analytique“ von Ch.-I. de la Vallée 
Poussin, Bd. II, 1925, Seite 270 ff. Es finden sich 
dort nur wenige kurze Sätze, die aber das Wesent- 
liche sehr gut herausheben; auch die Dupinschen 
Sätze werden dort besprochen. 
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Der Flugzeugbau Schütte-Lanz 


Von Dipl.-Ing. W. Hillmann ¡Croacia 


Die weiteren Großflugzeugprojekte, welche folge- 
richtig zum späteren Riesenflugzeugbau übergeleitet 
hätten, seien nur kurz behandelt, da sie für die 
Firma Schütte-Lanz eben nur Projekte geblieben 
sind. Ein gewisses Interesse können sie aber viel- 
leicht insofern beanspruchen, als sie von ihrem Kon- 
strukteur bei seiner späteren Tätigkeit als Chef- 
konstrukteur der Großflugzeugabteilung der Luft- 
verkehrs-Gesellschaft, Johannisthal, teilweise in die 


A Ez A 5 
x Ze 
` 
\ 
` 5 j 
e 
N 


Fahrgestellbau lehnte sich an die bisherige Form 
des Schütte - Lanz - Großflugzeuges an, auch der 
Rumpfquerschnitt war ähnlich, hier war er jedoch 
sechseckig geworden, um in bequemer Weise den 
Bombenabwurf frei vom Fahrgestell zu ermöglichen 
und einen Bedienungsgang für die Motoren und die 
hinteren Maschinengewehrstände zu schaffen. Die 
zwei 260 PS-Daimler-Motoren, durch den Bedie- 
nungsgang getrennt, standen wenig hinter dem 


y 
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Abb. 28. SL. GIV (Mabstab 1: 200) 


Wirklichkeit umgesetzt worden sind. Der Typ G III 
freilich, eine weiter verbesserte GII mit hinterem 
Maschinengewehrstand, hat noch seinen Rohbau er- 
lebt, blieb aber infolge der neuen Wünsche der In- 
spektion nach dem Sturze des Verfassers mit der 
G II unfertig. Von den in den Abb. 28 bis 31 wieder- 
gegebenen Entwürfen für GIV, GV und GVI zeigt 
zum Beispiel Abb. 30 den später mit nur geringen 
Aenderungen als LVG. GII ausgeführten Entwurf 
SL. GV. 

Der Entwurf GIV (Abb. 28) entstand aus dem 
durch Geheimrat Schütte vom Inspekteur der Flie- 
gertruppen aus dem Großen Hauptquartier mitge- 
brachten Wunsche der Front nach einem schnellen 
Großflugzeug mit zentraler, möglichst auch gepanzer- 
ter Maschinenanlage und größtmöglicher Kampf- 
kraft, d. h. dem Panzerkreuzer der Luft. Diesem 
Wunsche sollte der bis dahin ganz ungewohnte Auf- 
bau Rechnung tragen. Der Zellen-, Leitwerk- und 


Schwerpunkt des Flugzeuges, sie gaben ihre Kraft 
über je ein Ausleger-Kegelradgetriebe an zwei seit- 
liche Druckpropeller mit niedriger Tourenzahl und 


' großem Durchmesser ab. — Besonders erklärt sei 


noch die eigenartige seitliche Rumpfansicht. Der 
Konstrukteur ging von dem Bestreben aus, erstens 
die großen Gewichtsmassen möglichst zu konzen- 
trieren, um eine gute Wendigkeit des Flugzeuses 
zu behalten, zweitens die empfindlichen Teile, nam‘ 
lich die Führung, die Maschinenanlage und die Bom- 
ben, mit geringstem Gewicht panzern zu können. 
Die eigentümliche Lage des Kühlers resultierte aus 
dem Bestreben, erstens die unvermeidlichen Wider- 
stände der Köpfe und des Kühlers und zweitens 
die trotz Panzerung leicht verwundbaren empfind- 
lichsten Teile auf möglichst engem Raum zu ve" 
einigen und drittens kurze Wasserleitungen zu €" 
halten. Neuartig war damals auch die Anbringung 
eines Maschinengewehrs auf einer in dem stulen” 
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förmig abgesetzten Boden angeordneten Plattform. 
Diese später mehrfach nachgeahmte Konstruktion 
sollte bei Bedienung des Gewehrs durch einen im 
Bedienungsgange liegenden Schützen die Möglich- 
keit geben, das berüchtigte „Festklemmen“ eines 
feindlichen Kampffliegers unter dem Schwanz, d. h. 
im Totbereich der üblichen Bestückung, zu ver- 
hindern. Der Platzwechsel des Schützen von unten 
nach oben und umgekehrt war leicht zu bewerk- 
stelligen. Auffallend ist wohl noch die auch bei dem 
späteren R-Flugzeug Schütte-Lanz zur Anwendung 
gekommene A-Stellung der Unterflügelmitte, welche 
neben der Möglichkeit, bei hoher Rumpf- und damit 
Schwerpunktslage guten Flächenabstand und niedri- 
ges Fahrgestell zu behalten, statische Vorteile bot. 
Im übrigen lehnt sich dieser Entwurf in Trag-, Leit- 
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mehr von Druckpropellern versprochen hat und 
das beim Typ GI und G II und seinem C-Flugzeug 
bestätigt gefunden zu haben glaubt. Auch der Ge- 
danke des Dreideckers tauchte damals zuerst auf, 
er schien selbst dem Konstrukteur plausibel, da die 
Steigfähigkeit der großen Doppeldecker mit der 
für sie verlangten hohen Nutzlast nicht ausreichend 
erschien. Allerdings mußte der Einfluß des ver- 
mehrten Widerstandes irgendwie wetfgemacht wer- 
den, wozu die neue abgerundete Rumpfform und 
ein aerodynamisch günstiger ausgebildetes Leitwerk 
dienen sollten. Beachtenswert war bei dieser 
Dreideckerkonstruktion, die, wie gesagt, für den 
Bau der LVG. GIII (Abb. 30) verwendet worden 
ist, die Zellenverspannung. Das Tragwerk stellt 
nämlich eigentlich eine normale Doppeldeckerzelle, 
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Abb. 29. SL.GV (Mabstab 1 : 200) 


und Fahrwerk wie auch in den Details noch sehr an 
die vorhergehenden bewährten Konstruktionen an. 

Wie schwankend damals aber die Haltung der 
Front war — eine Tatsache übrigens, welche die Zu- 
rückhaltung von Geheimrat Schütte auch in den 
Augen seines enttäuschten Konstrukteurs rechtferti- 
gen mußte —, geht für den heutigen Beschauer aus 
dem dicht auf das GIV-Projekt folgenden Pro- 
jekt GV (Abb. 29) hervor, welches nun fast gar 
keine Aehnlichkeit mit den vorhergehenden Kon- 
struktionen mehr hatte. Es entstand lediglich 
aus Besprechungen und gegebenen Anregungen 
von Frontleuten. Man war sich darüber klar ge- 
worden, daß eine zentrale Maschinenanlage, so be- 
grüßenswert sie an sich zweifellos gewesen wäre, 
Komplikationen mit sich bringen mußte, welche 
die Frontbrauchbarkeit des Ganzen in Frage stellen 
konnten. Man wollte also wieder eine dezentrali- 
sierte Maschinenanordnung, bestand aber gleichzeitig 
auf direkt angetriebenen Zugpropellern, sehr zum 
Leidwesen des Konstrukteurs, der sich von jeher 


allerdings mit ungewöhnlich großem Flügelabstand, 
dar, in welche eine dritte, weniger tiefe Tragfläche 
derart hineingebaut war, daß die die Vorderholme 
von Ober- und Unterflügel gegeneinander abstützen- 
den Stiele mitsamt ihrer Kabelverspannung vor 
der als Holm gebauten Nase der Mittelfläche vor- 
beigingen, diese lediglich stützend. Aehnlich war 
auch die hintere Verspannungsebene ausgebildet. 
Hier waren allerdings die Stiele durch den Holm 
der Mittelfläche zweigeteilt, aber die Verspannung 
ging durch. Durch diese Konstruktion wurde er- 
reicht, daß der Mittelflügel einerseits ein rein auf 
Biegung zwischen den Stielen belastetes, von 
Knickung aber freies Element darstellte und so sehr 
dünn und leicht gehalten werden konnte, anderer- 
seits er eine Knicksicherung der Stiele bildete. — 
Das Fahrgestell sieht auf den ersten Blick etwas 
gefährlich aus, hat sich aber beim LVG. G III recht 
gut bewährt. 

Eine Art Kompromiß zwischen diesem dem 
Schütte-Lanz-Konstrukteur so halb und halb auf- 
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Abb. 30. LVG. G II (SL. G V) 


Abb. 31. SL. G VI (Maßstab 1:200) 
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oktroyierten Entwurf und den Absichten des Kon- 
strukteurs zeigt endlich das Projekt G VI. Das 
Wesentliche dieser Absichten zeigt die Abb. 31. 
Um eine gute Angriffs- mit großer Verteidigungs- 
kraft zu vereinigen und bei guter Steigfähigkeit 
genügende Geschwindigkeit zu behalten, wurde der 
dreimotorige Dreirumpf-Dreidecker gezeichnet, des- 
sen Zellenaufbau im großen Ganzen dem des 
Typs GIV glich. Da auf die Dreirumpfanordnung 
später noch eingegangen werden soll, genügt es, hier 
kurz das eigenartige Fahrgestell zu erwähnen. Dieses 
war allerdings teilweise wieder mehr eine Konzes- 
sion an die Inspektion, welche häufiger von dem 
erheblichen Wert leichten Auf- und Abbaues ge- 
sprochen hatte. Selbstverständlich sollte es auch als 
Stoßfahrgestell -— später als bedenklich erkannt — 
dienen, aber daneben sollte es eine Transportier- 
barkeit der Teilrümpfe ermöglichen, ohne die Zwil- 
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lingsanordnung der Haupträder, welche leichteren 
Start bewirken sollte, fallen lassen zu müssen. 
Diesem reinen Montagezweck hätte aber vermutlich ein 
abnehmbares Hilfsfahrgestell besser dienen können. 

Es soll nicht unerwähnt bleiben, daß der Drei- 
decker, auch als Großflugzeug, sich bei seinen Flügen 
als verfehlte Spekulation erwiesen hat, er war lang- 
sam — Druckpropeller hätten das allerdings ver- 
mutlich verbzssert —, infolgedessen träge und stieg 
dabei noch nicht einmal so sehr viel besser als ein 
guter Doppeldecker von annähernd gleicher Größe 
und gleichem Gewicht. 

Damit schließt die Reihe der beim Flugzeus- 
bau Schütte-Lanz tzils ausgeführten, teils projek- 
tierten Großflugzeuge. Sie scheinen sämtlich ihrer 
Zeit etwas voraus gewesen zu sein, denn erst spä- 
teren Konstruktionen ganz ähnlicher Ausführung 


blieb es vorbehalten, sich an der Front zu bewähren. 
(Fortsetzung folgt) 


Auszüge und Berichte 


35. Versammlung der American Society 
ofNaval Architects and Marine Engineers 
in New York am 10. und 11. November 1927 
(4. Fortsetzung) 


Die Reihe der maschinenbaulichen Vorträge wurde 
eröffnet mit dem Vortrag von C.'Jefferson und Com- 
mander Evans über 
„Versuche mit Kohlenstaubfeuerung an einem Zylind:r- 

kessel“. 

Die Dampfmaschine hat im Wettstreit mit dem 
Dieselmotor den Vorteil, daß sie eine weifaus größere 
Auswahl im Brennstoff hat; nur fehlte es bisher bei 
Benutzung der billigen Kohle an geeignetem mecha- 
nischem Ersatz für den Heizer. Wenn auch in Land- 
kesselanlagen schon längere Zeit dieses Ziel durch Ein- 
führung von Kohlenstaubfeuerung erreicht wird, so konnte 
doch das Fuel Conservation Committee der Merchant 
Fleet Corporation des Shipping Board derartige Einrich- 
tungen nicht an Bord einbauen, da sie eine etwa acht- 


Abb. 1. Peabody-Brenner 


Abb. 2 Kennedy-Kugelmühle 


mal längere Verbrennungskammer erfordern, als sie in 
Schiffskesseln vorhanden ist. Da die Verbesserung im 
Kesselbetrieb aber in erster Linie an bereits in Fahrt 
befindlichen Handelsschiffen vorgenommen werden sollte, 
mußte das Committee eine Anlage für Kohlenstaubfeue- 
rung für Zylinderkessel neu ausbilden, die dann in 
der Heizprüfanlage der Marinewerft Philadelphia in 
einer 240stündigen Erprobung auf ihre Brauchbarkeit 
untersucht wurde. Hierbei wurde in fünf 48stündigen 
Abschnitten mit 4 Stufen von 540 kg auf 900 kg stünd- 
lichen Kohlenverbrauchs im Kessel von 236 m? Heiz- 
fläche und 13,5 m" Verbrennungsraum hinaufgegangen. 

In Vorversuchen war der in Abb. 1 dargestellte 
Peabody-Brenner für Oel- und Kohlenstaubverbrennung 
als der geeignefste befunden worden. Im Luftverteiler 
wird die Verbrennungsluft in drehende Bewegung ver- 
setzt, die mit Förderluft vermischte Kohle tritt durch den 
Ringschlitz in den kreisenden Luftstrom und wird durch 
ihn in die Feuerung hineingewirbelt. Luft- und Kohlenzu- 
tritt lassen sich regeln. Zum Pulvern der Kohle wurde 
eine Kennedy-Kugelmühle benutzt (Abb. 2); sie erhält 
eine Füllung von 2400 kg Stahlkugeln, zum Antrieb 
dient eine Dampfturbine mit Getriebe, dessen Zahnkranz 
auf der Füllseite angeordnet ist. Aus dem Zulaufrohr 
fallen die Kohlenstücke auf die umlaufende Scheibe, 
von wo sie durch den nach dem Bedarf einstellbaren 
Mitnehmer in den Fülltrichter gefördert werden, aus dem 
sie in die Mühle gleiten. In die Mühle wird vorge- 
wärmte Luft eingeblasen, das am rechten Ende angeord- 
nete Gebläse saugt die Luft und den erzeugten Kohlen- 
staub sowie etwa erforderliche Zusatzluft ab zum Ver- 
teiler, der den Kohlenstaub auf die drei Feuerungen mög- 
lichst gleichmäßig zu verteilen hat, was aber nicht voll- 
kommen gelang. 

Bei einem mittleren Heizwert der Kohle von 8000 
WE wurden für die fünf Zeitabschnitte folgende An- 


gaben ermittelt: 


Die erziel.e Verbrennung von stündlich 538 009 WE 
auf 1 m? Verbrennungsraum ist im Vergleich zu den 
in Landanlagen erzielten Werten von 370000 sehr hoch, 
dabei ist bei der Landanlage nur das Flammrohr ge- 
rechnet. Zur Erzielung größter und wirtschaftlichster 
Verbrennung ist gleichmäßige Verteilung des Brenn- 
stoffes auf die drei Brenner erforderlich. Beim Ver- 
gleich mit Oelbrennern ergab sich, daß von fünf unter- 
suchten Oelbrennern nur einer mit besonderer Luftrege- 
lung für jeden einzelnen Brenner besseren Wirkungs- 
grad als der Brenner für Kohlenstaub ergab. 
| Die Anlage ist inzwischen in den Dampfer „Mercer“ 
capeou und damit ist ein wichtiger Schritt zur Ent- 
wicklung der Kohlenstaubfeuerung auf Schiffen getan; 
bis zur endgültigen Ausbildung einer Normalausführung 
werden allerdings noch viele Erfahrungen gesammelt 
werden. 

In der Aussprache betonte E. Peabody, daß bei 
Vergleih von Zahlen über die auf die Raumeinheit 
der Feuerung verbrannte Kohlenmenge in WE der 
Raum stets in gleicher Weise ermittelt werden müsse, 
und daß es außerordentlich schwer sei, für den mit 
Kohlenstaub erfüllten Luftstrom eine ungerade Zahl von 
Abzweigungen auszubilden; er bezweifelte, daß die Koh- 
lenmúhlen in Seegang die erforderliche Feinheit des 
Staubes erreichen würden. 

Th. B. Stillman erwähnte, daß Asche, deren 
Schmelzpunkt unter der mittleren Temperatur in der 
Feuerung liegt, in geschmolzenem Zustand zurückbleibt, 
statt als feiner Staub zu entweichen; es sollten daher 
Versuche über den zulässigen niedrigsten Schmelzpunkt 
von Asche der in Staubfeuerung zu verwendenden Kohle 
angestellt werden. 

Die vom Vortragenden angegebenen Verluste für 
Strahlung usw. fallen zum wenigsten der Strahlung zur 
Last, die beim Zylinderkessel recht gering ist, als viel- 
mehr der unvollkommenen Verbrennung des Kohlen- 
stoffs. Die Angaben über den Vergleich mit Oelfeue- 
rung fallen für letztere zu ungünstig aus, da nur bei 
der Kohlenstaubfeuerung Luftvorwärmung vorhanden war. 

Charles F. Bailey glaubte, daß die Flugasche 
und Kohlenstaub die Einführung der Kohlenstaubfeuer 
rung auf Fahrgastschiffen erschweren wird. 

W. W. Smith erkannte die bei der Kohlenstaub- 
feuerung erzielten Fortschritte und Wirkungsgrade an, 
empfahl aber Förderanlasen für die Kohle im Schiff, 
wie sie bei den Dampfern der Großen Seen im Ge- 
brauch sind. ” 

W. J. A. London befürwortet weitere Aus- 
bildung der Kohlenmúhlen, unter denen er die Schlag- 
mühlen bevorzugte; zu berücksichtigen ist Gewicht, Wirt- 
schaftlichkeit, Lärm. | 
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Abschnitte . . . oo rn | 1 | 2 | 3 | 4 | 5 
Kohle verfeuert . . . 2 2 2 .. . . . . kestd.l| ss ! 580. | 735 815 | 895 
Auf 1 m? Verbrennungsraum verbrannte Kohle, WE/Std. | 328 000 348 090 : 435 000 490 000 538 000 
Unterdruck am Hinterende des Flammrohres, mm WS 44 1,5 6,2 53. 4,8 
CO¿-Gebalt . .............. .. 16,18 16,71 17,01 17,10 16,26 
= » . . o eo . . . . . . . . . . . . . 2,65 1,97 1,72 1,57 2.18 
CO- , ee a a 0,005 0,000 ı 0,037 0,079 0,013 
N- , y A A a a a A k TE E a 81,32 81,23 81,25 80,95 
essels 2 288 l 315 330 338 
Gastemperatur beim Verlassen des Vorwarmérs. 06 215 233 ' 260 277 282 
Ueberdruck in der Mühle . FR mm WS 35 * 38 41 45 51 
. Temperatur am Verteiler . . . . . . . . . . C 62 64 60 60 59 
š im Kesselraum °. . ....... 0C 38 36 | 37 33 | 35 
Hauptgebläse . . kW/Std. 2,11 | 2,24 237 | 226 ` 2.90 
Kohlenfórderung . kW Std. 0,115 ` 0,19 y 0,13 0,12 0,07 
Kraftverbrauch Verteilee o o kW/Std. 0,31 0.30 0.33 033 | 02 
Mühle . kW/Std. 1800 | 18,00 | 18,00 | 18,00 18,00 
Insgesamt | 20.57 | 20.73 | 20,83 | 20,71 — 21,18 
Im Kessel verwertete Wärme . 2 2 . .....% 74,89 16 | an | 7335 ' 7026 
Verlust durch Feuchtigkeit der Kohle . . . . . .% 0,17 | 0,24 0,22 021 | 0.25 
» ` » Verbrennung von Wasserstoff . . .% 3,62 | 3,64 | 3,78 3,71 3,85 
» Inden Abgasen . . 2 22.2.2 202020.% 695 ` 7.53 8,43 9,10 9,84 
u durh CO... 2. 2 2 2 2 2 ooo. .% 0,02 | 0,00 0.18 0,26 ; 0,04 
a u ASCHE. E ee er A 7145 ` 6,43 | 1,22 | 8,57 11,16 
E » Strahlung usw. . . . .. .. . .% 6,90 ' 6,10 | 5,45 480 | 4,60 


H. Schreck erwähnte einen seit 1921 in Deutsc- 
land mit Kohlenstsub betriebenen 80pferdigen Diesel- 
motor, bei dem die Brennstoffkosten nur ein Drittel 
der bei Oelmotoren erreichbaren betragen. Wichtig ist 
für den Motor der Aschengehalt, der in den Ver 
einigten Staaten meist über 5 vH liegt. 


John Reid bezweifelte, daß die hohen Kosten 
der Staubfeuerungsanlage, die beim „Mercer“ etwa 
150000 M. betrugen, durch die doch nur geringen Er- 
sparnisse herausgewirtschaftet werden könnten; ihm 
schien die Luftvorwärmung von maßgebendem Einfluß 
auf den Erfolg des neuen Systems. f 

B. E. Meurk hielt den Zylinderkessel für geeig- 
neter für Kohlenstaubfeuerung als den Wasserrohrkessel, 
weil seine größere wassergekühlte Oberfläche die Ver- 
schlackung hintanhielte, daher kann im Zylinderkessel 
Kohle von stärker schwankender Güte verbrannt werden 
als im Wasserrohrkessel. 


Dann sprah Th. B. Stillman úber 


„Versuche mit Kohlenstaubfeuerung an einem Wasser- 
rohrkessel“. 


Die Baboock & Wiloox Co. hat im Sommer 1927 
an einem ihrer gewöhnlichen Schiffskessel aus dem 
Jahre 1910 mit Rohren von 2,44 m zwischen den 
16 Wasserkammern, mit einer Heizfläche von 255 m? und 
‘einem Feuerungsraum von 7,1 m?, Versuche mit Kohlen- 
staubfeuerung angestellt. Vorgewärmte Luft und künst- 
licher Zug wurden nicht benutzt; nach Abdecken der 
seitlichen Abschlußrohre stellten nur die den Boden des 
Verbrennungsraumes bildenden Rohre eine wasserge- 
kühlte Oberfläche dar. Die Kohlenmühle und das Ge- 
bläse verbrauchten bis zu 350 kg stündlicher Kohlen 
leistung 24 PS, dann stieg der stündliche Arbeitsauf- 
wand auf 48 PS für 680 kg Kohle/Std. Die im Land- 
kesselbetrieb übliche höchste Verbrennung von 
275000 WE auf 1 më Verbrennungsraum ist nur die 
Hälfte der beim Schiffskessel erforderlichen Dauer- 
leistung. Der für diese Leistung geeignete Brenner ist 
der bei den B. € W.-Kesseln benutzte Lodi-Oelbrenner: 
in den nur noch die Kohlenstaubzuführung eingebaut 
wurde; zum schnellen Anheizen kann er zunächst mit 
Oel betrieben werden, hierbei muß jedoch die Prall- 
platte zur Verteilung des Brennstoffes verstellt werden; 
der Wasserrohrkessel läßt sich jedoch auch ohne Oel 
feuerung anheizen. Die an zehn Tagen mit verschiedenem 
Kohlenverbrauch vorgenommenen Kesselversuche ergaben | 
bei 0,1 kg stündliher Verdampfung je m? Heiztlá 
einen Kesselwirkungsgrad von 83 vH, der bei 0,25 kg auf 
80 vH sank; die Abgastemperaturen stiegen dabei von 
220° C auf 245° C. Die Abgase zeigten nur eine weiße, 
von der Asche herrührende Farbe, bis die Kohlensäure 
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17 vH betrug; bei weiterer Verringerung der Ver- 
brennungsluft siellie sich bald starker schwarzer Rauch 
und Flackern an den Brennern ein. Bei 35 vH Luftüber- 
schuß, der 1312 vH Kohlensäure entspricht und der sich 
als der günstigste für die Verbrennung herausstellte, 
kam die Asche nicht zum Schmelzen, wohl aber bei ge- 
ringerem Ueberschuß, wobei die Luftkanäle in der 
unteren Rohrreihe verstopft wurden. Die Asche wurde 
alle 24 Stunden einmal entfernt, hierbei konnten die 
Brenner unter Herabsetzung der zu verbrennenden 
Kohlenmenge auf 135 kg Kohle stündlich je Brenner 
im Betrieb bleiben; das Entfernen der Asche aus dem 
Kessel ist eine recht schmutzige und heiße Arbeit: 
Die Flamme im Verbrennungsraum ist kurz, gut verteilt 
und durchaus klar. 

Die Verwendung von vorgewärmter Luft würde die 
Vorteile bieten, daß zur nu von Feuchtigkeit 
aus der Kohle nicht besondere Dampfheizung nötig wäre, 
wie es bei diesen Versuchen der Fall war, und daß die 
Verbrennung schneller und besser vor sich geht, so daß 
die Verluste durch unverbrannte Kohle sinken. Änderer- 
seits kann die Verbrennungstemperaftur über den 
Schmelzpunkt der Asche di pa und der Teergehalt 
der Kohle kann infolge der Erwärmung Teile der An- 
lage verstopfen. Bei Versuchen mit Kohle von niedrigem 
Aschenschmelzpunkt stellten sich Schwierigkeiten, die 
Asche zu beseitigen, ein; diese werden erst recht beim 
Arbeiten im Seegang, und zwar bei wassergekühlter 
wie ungekühlter Feuerung, eintreten. 

ie Gefahren der Kohlenstaubfeuerung sind bei 
Innehaltung gewisser Sicherheitsvorschriften nicht größer 
als bei Oelfeuerung, besonders, wenn der Kohlenstaub 
nicht aufgespeichert, sondern sofort nach dem Mahlen 
verbrannt wird. 

Die Ausnutzung der Kohle ist bei der Staubfeuerung 
besser als bei Handfeuerung; dieser Vorteil verschwindet 
aber, wenn die erforderlichen Hilfsmaschinen einen zu 
hohen Dampfverbrauch haben. Dies läßt sich vermeiden, 
wenn auf See der Generator für den Strombedarf von 
a und Gebläse von der Hauptmaschine angetrieben 
wird. | 
Die Manövriergeschwindigkeit ist bei Kohlenstaub- 
feuerung einstweilen nur halb so groß wie bei Oelfeue- 
rung; bei zu schnellem Anstellen der Förderluft kann 
das Gemisch zu arm an Kohle werden, so daß die 
Flamme erlischt und Rúckziindungen auftreten, so- 
bald das richtige Gemisch wieder eingeblasen wird. So- 
bald aber die Anlage so ausgebildet ist, daß Gebläse und 
Mühle richtig zusammen arbeiten, wird auch das Manö- 
vrieren nicht mehr Schwierigkeiten bieten. Das Ab- 
stellen eines Brenners ohne Regelung der Mühlenleistung 
hat keinen Zweck, da die anderen Brenner doch die über- 
schüssige Kohle verarbeiten. 

Außer der zuerst benutzten langsam laufenden 
Fuller-Bonnot-Kugelmühle, deren hohes Gewicht für den 
Bordbetrieb störend ist, wurde auch noch eine schnell- 
laufende Schlagmühle untersucht; ihr Arbeitsverbrauch 
ist geringer als bei der langsamen Mühle, 22 PS bei 
350 kg und 26 PS bei 680 kg Kohle stündlich, dafür 
liefert sie weniger feinen Staub, was sich in dem nie- 
drigeren Kesselwirkungsgrad (81 statt 83 und 78,5 statt 
80 vH) und den höheren Abgastemperaturen (260 statt 
245° C) äußert. Außerdem ergab die schnellaufende 
Mühle bei 550 kg stündlicher Kohlelieferung und 13! vH 
Kohlensäure die gleichen Schwierigkeiten mit der Schlacke 
wie die langsame Mühle bei 689 kg und 15 vH Kohlen- 
saure. Daher ist doch die Verwendung der langsam 
arbeitenden Kugelmühle zu empfehlen. Die Leistung 
der Mühle steigt mit Zunahme der Trockenheit der 
Kohle und mit der Luftvorwärmung. 

Wird Kohle nicht in Stücken unter 40 mm Größe 
angeliefert, so muß ein Kohlenbrecher au“gestellt werden; 
er läßt sich auch zum Entfernen von Eisenteilen in der 
Kohle, die den Schlagmühlen gefährlich werden 
könnten, einrichten. 

Jn der Aussprache zog Professor Chapman einige 
Vergleihe über die Wirkungsgrade des Wasserrohr- 
kessels und des Zylinderkessels und empfahl, durch 
Einführung des Turbinenantriebes den Dampfverbrauch 
der Mühlen zu verringern; er sah den Vorteil der 
Kohlenstaubfeuerung weniger in Erhóhung des Kessel- 
wirkungsgrades als im Ersatz der Handarbeit. 
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W. W. Smith meinte, daß der angegebene Dampf- 
verbrauch von 13,5 kg/Std. für 1 PS auf 4,5 kg/Std. 
herabgedrückt. werden könnte; dann spielt er in der 
Wirtschaftlichkeit keine Rolle mehr. Bei größeren 
Kesseln wird ihr Wirkungsgrad an den bei Oelfeue- 
rung erzielten herankommen; der Verbrennungsraum soll 
so groß sein, daß auf 1 m? 1—1,2 Mill. WE/Std. an 
verbrannter Kohle kommen. Die Brennstoffkosten ver- 
halten sich bei Kohlenstaubfeuerung gegen Dieselantrieb 
wie 1: 1,5, die Anschaffungskosten wie 1 :-1,4—1,5 und 
die Gewichte wie 1: 1,6—1,7. 

J. Nelis glaubte, daß den Schlagmühlen die Zu- 
u gehören wird, da sie gegen Seegang unempfindlich 
sind. 
C. Lamb folgerte aus dem Vortrag, daß mit Rück- 
sicht auf den hohen Wirkungsgrad des Kessels ein hoher 
Schmelzpunkt der Schlacke erforderlich sei, und daß 
daher teurere Kohle verbrannt werden müßte als bei 
Kettenrosten nötig wäre. Für den Antrieb von Ketten- 
rosten genügen 3,5 kW, statt der im Vortrag für 
die Mühle genannten 25 PS, daher ist diese Art der 
Kesselbeheizung für Wasserrohrkessel zu empfehlen, 
während sie allerdings bei Zylinderkesseln n nicht 
ee werden kann. Ein großer Frachtdampfer 
auf den Großen Seen hat mit einer Kettenrostanlage 
in Wasserrohrkesseln einen Kesselwirkungsgrad von 
85 vH erzielt. 

C. Jefferson hielt nach den Erfahrungen mit 
dem „Mercer“ die Kugelmühle für die gecigne:ere; der 
Typ von Wasserrohrkesseln, der für Kohlenstaubfeue- 
rung der beste ist, ist der der „Ile de Franoe“. 

Commander Evans erwähnte, daß die Ma- 
növrierfähigkeit des „Mercer“ durchaus genügt hätte, 
und empfahl ebenfalls die Kugelmühle. Die Erfahrungen 
mit dem „Mercer“, dessen Anlage als Erstlingswerk 
sicher noch verbesserungsfähig ist, hat gezeigt, daß die 
Kohlenstaubfeuerung auf kleinere Schiffskessel anwend- 


bar ist. 

Captain Gatewood meinte, daß die Kohlen 
staubanlage für ein Sechstel der Dieselanlage eingebaut 
werden könnte, und daß man daher in 11%, Jahren in 
den Vereinigten Staaten 200 Schiffe mit Kohlenstaub- 
feuerung haben müßte. (Schluß folgt) 


— 


` Mehr Kanonenboote! 


In einem Aufsatz des Journal de la Marine: 
le Yacht vom 20. August 1927 lenkt der bekannte fran- 
zösische Marinesachverständige J. B. Gautreau die Auf- 
merksamkeit auf den Typ der Kanonenboote, dem er 
eine große Bedeutung beimißt. Admiral Gervais pflegte 
zu sagen, ein kampfbereites hölzernes Kanonenboot sei 
wertvoller als ein nur auf dem Papier vorhandenes 
Linienschiff. Frankreich hat nur wenige Linienschiffe 
und beabsichtigt auch nicht, solche zu bauen, aber es 
hat die größte und beste Kanonenbootsflottille der 
Welt, die ` großenteils die Erfahrungen des Weltkriegs 
bereits berücksichtigt. | 

Kanonenboote sind in der französischen Marine keine 
Neuerscheinung, sondern ein Typ, den die französischen 
Ingenieure stets gepfiegt haben. Die Boote Latouche- 
Trévilles ließen England erzittern, Courbet bediente sich 
solcher Fahrzeuge in China, und man erinnert sich 
noch der. Heldentaten von ,Comete” und „Inconstant“ 
vor Bangkok. Der hölzerne ‚Lion‘ zerstörte im Boxer- 
aufstand die Forts von Taku, und ,Zélée'" hinderte 
indirekt den Grafen Spee im aos an der Ein- 
nahme von Tahiti. Noch kürzlich zeichneten sich fran- 
zösische Kanonenboote im Kampfe gegen die Riffpiraten 
aus, und in den fernsten Teilen Chinas, wo Kreuzer zu 
wertvoll und auch ihres Tiefganges wegen zu stark ge- 
fihrdet wären, halten Kanonenboote noch heute den 
französischen Einfluß aufrecht. 

Gegenüber den Vorkriegsbooten weisen die moder- 
nen Kanonenboote große Fortschritte sowohl im Fahr- 
bereich als auch in den Offensiveisenschaften auf. 
„Surprise“ und „Zeloce“ hatten ungenügende Ge- 
schwindigkeit und waren nur manselhaft bewaffnet. Das 
gleiche gilt von den deutschen Booten der „Panther”- 
Klasse, die nur 8,8 cm- oder 10 cm-Geschütze trugen; 
in Kiautschou mußte ein halbes Dutzend von ihnen 


kampflos versenkt werden. 
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Die Verwendungsmöglichkeiten der Kansnenboote 
sind seither noch gewachsen. Sie haben schon gegen 
Kriegsende eine große Rolle gespielt, und noch wich- 
tiger wird ihr Einfluß bei künftigen, unvermeidlichen 
Konflikten werden. Das ist ganz klar, denn die durch 
solche Fahrzeuge verwundbaren Ziele nehmen ständig 
an Zahl zu. Die ehedem hauptsächlich aus hochbordigen 
Schiffen, Linienschiffen und Kreuzern, zusammengesetz- 
ten Flotten umfassen heute vornehmlich Flottillen von 
Zerstörern und Unterseebcoten mit weniger als 14 cm 
' Geschützkaliber, die also schwächer armiert sind als 
moderne Kanonenboote. Die Vereinigten Staaten haben 
z. B. auf der Flottenliste noch mehr als 300, England 
hat noch mehr als 100 Zerstörer, die nur mit 10,2 cm- 
und 12 cm-Geschútzen bestückt sind. Die Untersee- 
boote, deren Zahl infolge der Kriesserfahrungen 
schneller als je wächst, sind den Kanonenbooten schon 
aus dem einfachen Grunde unterlesen, weil die kleinste 
Außenhautverletzung, der kleinste Wassereinbruch sie 
aktionsunfähig macht. Die neue Strategie und die große 
Bedeutung, die sie den Marinestützpunkten beimifßt, 
begünstigen überdies die angriffsweise Verwendung von 
Kanonenboaten zusammen mit Torpedo-, Unterseebovoten 
und Seeflugzeugen. Das schnelle Kanonenboot ist ein 
ausgezeichnetes Blockadefahrzeug, wirtschaftlich, billig 
und nicht zu leicht verletzlich. Es ist ferner unskhätz- 
bar als Geleitfahrzeug und für den Kolonialdienst. In 
letzterem Falle könnte es nach dem Vorbilde Enslands 
eingeborene Besatzungen erhalten, die schnellstens hier- 
für ausgebildet werden sollten. 

Die französische Marine verfügt zurzeit über 28 
Kanonenboote vom ‚Arras“-Typ, die handelsschiffmäßig 
(zwecks Täuschung der deutschen Unterseeboote) gebaut 
sind und je zwei 14 cm-Geschütze von 17 km Trag- 
weite haben. Theoretisch könnten sie also mit jedem 
Zerstörer und selbst mit Kreuzern sich in ein Gefecht 
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einlassen. Nachfeilig ist bei ihnen allerdings, daß sie 
nicht wendig genug sind, um Unterseeboote mit Wasser- 
bomben anzugreifen; auch ist der Bestreichungswinkel 
ihrer Geschütze zu gering, ein Mangel, dem abzuhelfen 
wäre, wenn man die Ecken der Brücke etwas beschnitte. 
Bringt man so den Bestreichungswinkel vor- und achter- 
aus auf 30°, so würde dadurch ihr Wert für den Ar- 
tilleriekampf verdoppelt. Im übrigen sollten alle Ka- 
nonenboote im Kolonialdienst mit einem leichten Flug- 
zeug ausgerüstet werden. 


Frankreich hat ferner 11 sehr gute Kanonenboste 
vom Typ „Oise“ (650 t), seetüchtiger und wohnlicher 
als die ‚„Arras“-Boote, auch besser armiert. Die fünf 
Boote des Typs ,Du Couedic” sind kleine, motorisch 
angetriebene, gut bewaffnete „Arras“-Boote; der Typ 
sollte weiter entwickelt werden. Die 5 ,Conquérante” 
und ‚Vaillante“ mit nur 400 bis 450 t Verdrängung sind 
für den Dienst auf See zu klein, aber sie sind als 
Wachtfahrzeuge gegen Unterseeboote im Hafendienst 
sehr wertvoll. Gleiches a von den 19 Kanonenbooten 
der ,Agile-Tapageuse"-Klasse (350 t), die schwer ver- 
letzlich sind und deshalb gegen Minen und Untersee- 
boote mit Vorteil verwendet werden können. Endlich 
hat die französische Marine noch sieben große Kanonen- 
boote des englischen ‚Aldebaran“-Typs erworben, die 
für ihre Größe allerdings nur mäßig bewaffnet, aber 
sehr wohnlich eingerichtet sind. Diese von den Eng- 
ländern als ,sloops'* bezeichneten Fahrzeuge sind jedoch 
in bezug auf Stabilität und Seetüchtigkeit mangelhaft; 
erst kürzlich ist ein solches Boot in einem Wirbelsturm 
bei den Bermudasinseln mit der ganzen Besatzung ver- 
lorengegangen. 

Die französische Regierung ist zurzeif im Begriff, 
den Kanonenboottyp durch Verwendung dieselmoto- 
rischen Antriebs, der sich ausgezeichnet für derartige 
Fahrzeuge eignet, zu vervollkommnen. Le. 
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Zeitschriftenschau 


Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Auszüge und Berichte“ usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeitschriften stehen unsern Lesern, 


die sich als Bezieher unserer 


eitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihweise zur Verfügung, gegebenenfalls 


können von den betreffenden Original-Aufsätzen auch Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkusten bezogen werden. 


Neubauten 


Motorfahrgastschiff „Jean-Laborde“, für die Messa- 
geries Maritimes bei der Société Provençale de Con- 
structions Navales bestellt, erhält die Länge von 141,12 m 
und 14900 t Verdrängung bei 8,0 m Tiefgang, sowie 
Einrichtungen für 141 Fahrgäste 1. Kl, 90 2. Ki, 
72 3. Kl. und 620 Zwischendecker. Antrieb durch zwei 
B. & W.-Motoren von je 3000 WPS bei 110 min. Umläufen, 
4 Dieseldynamos von je 250 kW. (Mar. Eng. and Motor- 
ship Builder, März, S. 114.) 

Küsten- und Flußmotortankschiff „Colonial Beacon“, 
für die Beacon Oil Co., Boston, bei der Sun Shipb. Co., 
Chester, Pa., erbaut. 80,32 x 12,19 x 4,57 m, Tiefgang 
beladen 3,66 m. 8 Paar Ladungstanks. Antrieb durch 
zwei sechszylindrige Fairbanks-Morse-Motoren von je 
360 PS. Zwei 50 kW- und ein 18 kW-Dieselgenerator; 
Elektrizität wird auch zum Kochen und Heizen verwendet. 
950 PS-Motoren zum Antrieb der Ladungsölpumpen. 
(Motorship, April, S. 315. Ein Photo, jè 1 Skizze von 
Schiff und Maschinenraum, 2 S.) 


Schiffsantrieb 

Turbo-elektrisch getriebene alte Be- 
schreibung der Maschinenanlage der „Cälifornia“ (s. 
„Schiffbau“, Heft 6, S. 127). Die Probefahrten wurden 
mit etwa 22000 t Wasserverdrängung bei 7,30 m Tief- 
sang und mit nur 17 m Wasser unter dem Kiel ge- 
fahren; mit beiden Generatoren ergaben sich bei 17300 
WPS der Schraubenmotoren 18 kn, mit einem Generator 
hei 8750 WPS 15 kn. Auf der Jungfernfahrt New York 
— San Franzisko wurden bei 26000 t Verdrängung 161; kn 
erzielt. Das Fehlen von Schwingungen im Schiff wurde 
als besonders angenehm empfunden. — Für die P. & 
O. Steam Nav. Co. ist bei Alexander Stephen der 
Fahrgastdampfer „Tag Mahal“ von 185 m Länge im 


Bau, der zwei Turbo-Wechselstromgeneratoren erhält, die 
bei 2690 min. Umläufen an die Schraubenmotoren je 
11600 WPS liefern. Diese Leistung eines Generators 
genügt für die Dienstgeschwindigkeit von 161 kn, hierbei 
steht also der zweite Generator mit Zubehör als Reserve. 
Die beiden Schraubenmotoren leisten je 8500 

bei 109 min. Umläufen; diese Leistung, die bei einer 
Drehzahl der Generatoren von 3052 erzielt wird, gibt 
dem Schiff bei mittlerer Reiseverdrángung die 
schwindigkeit von 183, kn. Von den sechs Yarrow- 
Wasserrohrkesseln stehen vier, die für 161, kn ge 
braucht werden, im hinteren, die beiden anderen im 
vorderen Kesselraum. Die Kessel können mit Oel, 
Stückkohle und Kohlenstaub gefeuert werden. Der 
Dampfdruck beträgt 26,5 at, die Dampftemperatur 370° C. 
Vier Turbogeneratoren von je 509 kW, die mit über 
hitztem Dampf getrieben werden, liefern Strom für 
Licht und Antrieb der Hilfsmaschinen; nur die Speise- 
pumpen erhalten Turbinenantrieb. Für Hafenzwede 
werden zwei 150kW-Diesel-Dynamos, eine 50 kW-Dy: 
namo für Notbeleuchtung eingebaut. (The Engineer, 
9. März, S. 275. 1 S) ` i 


Festigkeit 


_ Berechnung von Seilfähren. Es werden die Formeln 
für die im Gierseil und im Tragseil vom Gierseilfahren 
auftretenden Kräfte untersucht und in Formeln gebracht, 
die jedoch zur praktischen Benutzung noch weiter ent- 
wickelt werden müssen. (Z. d. österr. Ing. u. Ardı. |» 
Januar Februar, S. 1, Skrobanek. 2 Schaubilder, 2 $.) 


Wärmespannungen in Dampfturbinenscheiben- Ver- 
fahren zur Berechnung der Wármespannungen na 
Grammel und Donath. Besonders gefährdet sind außer 
der ersten Scheibe auch die letzten, in tiefer Luftleere 
laufenden Scheiten,.da bei ihnen die Dampftemperafuren 
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‘zwischen Vollast und Leerlauf erheblich voneinander 
‚abweichen. Von Einfluß guf den Temperaturunterschied 
ist ferner die Form des Scheibenquerschnitts, bei Scheiben 
mit massigen Naben und mit großen Durchmessern 
treten die größten Unterschiede auf. Für die Messung 
der Temperaturen kommt nur das Thermoelement in 
Frage. (Z.d.V.D.I, 21. April, S. 522, Quednau.) 


Versuche mit Bootskórpern. Ergebnisse mit einem 
Bootskórper neuer Form, bei der die benetzte Ober- 
fläche und das durch die Bootsform bedingte Vakuum 
möglichst verringert wurden, und der mit Vorsteuerung, 
Bremsvorrich:ung und anstellba:em Schwert verseten war. 
(Die Yacht, 10. März, S. 15, Curry. 10 Photos, 8 Schau- 
bilder, 9 S.) 


Baustoffe 


Dauerbruch. Bericht über die Dauerbruchtagung am 
21. April 1927: Czochralski: Bezeichnungen für de ver- 
‚schiedenen Arten der Brüche: 


Hort: Dauerbruch als dynamische, 
nische Erscheinung, 

Körber: Dauerstandiestigkeit, 

Welter: Dauerstandversuche an Nichteisenmetallen, 

Czochralski und Henkel: Wechselnde Beanspruchungen 
bei Schwingungsversuchen, 

Kuntze, Sachs, Sieglerschmidt: Elastizität, 'statische 
Versuche und Dauerprüfung, 

Schmid: Ermüdung vom Standpunkte der Vorgänge 
am Einkristall, 

Lehr: Oberflächenempfindlichkeit und innere Arbeits- 
aufnahmen der Werkstoffe bei Schwingungsbean- 
spruchung. 

{Z. d. V. D. I., 21. April, S. 537, Melchior. 4 S.) 


Die wichtigsten E:genschaften und die Theorie der 
Fließfiguren. Vergleich von Fließfiguren, die durch 
Aetzung von hochbelasteten Stahlproben erzielt wurden, 
mit den Spannungsbildern, die an Zelluloid- und Ba- 
kelitmodellen bei Belastung im Polarisationsverfahren 
gewonnen wurden. Besprechung der Erscheinung, daß 
nicht in jedem Metall Fließfiguren auftreten. (Z. d. 
V.D.1., 21. April, S. 546, Hessenbruch. 6 Photos, 1 S.) 


schwingungstech- 
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Werkstoffe 


Die Prüfung der Bearbeitbarkeit. Die in der Praxis 
üblichen Verfahren zur Bestimmung der Bearke:tbarkeit 
werden einer kritischen Betrachtung unterzogen. Für die 
Festlegung der jeweiligen wirtschaftlichen Schnittge- 
schwindigkeit ist nach dem heutigen Stande der Er- 
kenntnis allein der Drehzeitversuch geeignet, bei dem 
für verschiedene Werkstoffe die Zeit bis zur Ab- 
stumpfung des Drehmeißels in Abhängigkeit von Vor- 
schub bei gegebener Spantiefe oder von Spantiefe bei 
ge Denen orschub ermittelt wird. (St. u. E., 1. März, 
>. 257, Rapatz, Krekeler. 2 Photos, 13 Schaubilder, 5 S.) 


Schweißen und Schneiden 


Die Verwandtschaft der thermischen Verbindungs- 
arbei:en Löten und Schweißen. Die metallographische 
Grundlage des Lötens — die drei Arten der Difiusion 
— Thermische Nachbehandlung von Lötstellen — 
Schmelzpunktfragen der Lote — Falsche Benennung von 
Schweiß- und Lötarbeiten — Widerspruch zwischen den 
mefallographischen und landfäufigen Begriffen — Ent- 
scheidung des Patentamtes nach der metallographischen 
Auffassung — Klare Scheidung zwischen Löten und 
Schweißen durch metallographische Merkmale und nicht 
nach dem Aggregatzustand. Schmelzschweißung, April, 
S. 49, Rostosky. 4 S.) 

Die Gasschmelzschweißung im Apparate- und Be- 
hälterbau. Vorteile der Schweißung gegenüber der 
Nietung beim Behälterbau. Besprechung verschiedener 
Schweißverbindungen und Erläuterung an zahlreichen 
Beispielen. (Schmelzschweißung, April, S. 53, Holler, 
11 Photos, 9 Skizzen, 6 S.) | 

Ueber Schweißdrähte. Form der Drähte, Oberfläche 
und Abmessungen — Uebersicht über die einzelnen 
Drahtsorten — Zusammensetzung von Schweißdrähten 
— Festigkeitswerte von Eisenschweißungen mit Azetylen- 
Sauerstoff — Schweißdrähte für Stahlguß und zusammen- 
ne Stähle sowie für Kupferlegierungen und andere 

etalle. (Schmelzschweißung, März, S. 34, Pothmann. 
14 Photos, 7 S.) 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Chile 


Zerstörer. Ueber den Stapellauf des Zerstórers 
“Serrano” auf der Woolston-Werft von John J. Thorny- 
croft & Co., Southampton, wurde bereits berichtet. Die 
übrigen fünf Zerstörer dieser Gruppe sollen „Orella“, 
„Riquelme“, „Hyatt“, „Videla“ und „Aldea“ heißen. Die 
ersten drei liegen bereits auf Stapel, für „Videla“ wird 
der Kiel auf der durch den Stapellauf der „Serrano“ 
freigewordenen Helling in Kürze gelegt werden. 

.. Die Hauptabmessungen dieser Boote sind: Länge 
über alles 91,44 m; Länge zwischen den Loten 87,86 m; 
Breite 8,84 m; Tiefgang bei voller Ausrüstung 3,06 m; 
Verdrängung bei voller Ausrüstung 1430 t; Konstruktions- 
verdrängung 1099 t; Maschinenleistung 28000 WPS; Kon- 
struktionsgeschwindigkeit 35 kn; Oelvorrat 320 t; Be- 
safzungsstärke 150 Köpfe. 

‚ Die Maschinenanlage besteht aus Getriebeturbinen, 
die Hochdruckteile sind nach Brown-Curtis, die Nieder- 
druckteile nach Parsons ausgebildet. Drei Oelkessel des 
hornycroft-Systems liefern Dampf von 17,5 atú. Ueber- 
hitzung des Dampfes ist nicht vorgesehen. 

Für die Boote ist folgende Armierung in Aussicht ge- 
nommen: Drei 12cm-Geschütze, eine 7,6 cm-Luftabwehr- 
kanone, sechs 53,3 cm-Torpedorohre in zwei Drillings- 
lafetten, drei Maschinengewehre, zwei Minenwerfter, 
außerdem Wasserbomben. Alle Geschütze und Torpedo- 
rohre zeigen Mittschiffsaufstellung; das hinterste 12 cm- 
Geschütz steht in einem Deckshaus zum Schutz gegen 
überkommende Seen. (Engineering, 27. Januar 1928.) 

. Zerstörer „Orella“ lief am 8. März 1928 vom Stapel. 
(Times, 9. März 1928.) 


Dänemark 


Flottenstárke. Nach dem neuen Verteidigungsgesetz 
beträgt die Effektivstärke der dänischen Flotte vier 
Panzerschiffe mit einer Gesamttonnage von 16000 t, 
20 Zerstörer und Unterseeboote von zusammen 6000 t, 
2 Minenleger mit zusammen 1000 t sowie einige Hilfs- 
schiffe. Der Haushalt beläuft sich auf 13 Mill. Kronen, 
Darüber hinaus beansprucht das Flugwesen noch weitere 
3 Millionen Kronen; es umfaßt 6 Flugzeug-Geschwader, 
die auf Heer und Marine aufgeteilt sind. 

Die aktive Flotte besteht aus einer Division Ueber- 
wasserschifie, einer Division Torpedoboote, einer Division 
Unterseeboote und einer Division Minensucher. Die 
Küstenverteidigung sichern kleinere Schiffe und Blockade- 
material. (Moniteur de la Flotte, 8. März 1928.) 


Deutschland 
Persönliches. Zu Marinebauräten sind ernannt wor- 
den: die Resierungsbaumeister Senst, Schubert und 
Breitenstein, (Marine-Verordnungsblatt 9, 1. April 1928.) 
England 
Kreuzer. Kreuzer „Cumberland“, der kürzlich von 


Vickers-Armstrong fertiggestellt und an die Admiralität 
abgeliefert worden ist, hat ein Typ-Deplacement von 
10 000 t, ist 192 m lang, 20,83 m breit und hat beim 
Konstruktionsdeplacement 4,95 m Tiefsang. Abb. 1 zeist 
den Kreuzer in seiner äußeren Gestaltung. Bewaffnet 
ist er mit acht 20,5 cm-Geschützen, vier 10 cm-Luft- 
abwehrkanonen, vier Dreipfündern und vier Zweipfün- 
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Abb.1. Englischer Kreuzer „Cumberland“ 


dern. Die Gesamtleistung der Parsonsturbinen beträgt 
80000 WPS, die Konstruktionsgeschwindigke:t 31,5 kn. 
Das Schiff, das alle Probefahrten erfolgreich erledigt 
hat und bereits in Dienst gestellt wurde, zeichnet sich 
dadurch aus, daß es in allen Teilen — Schiff, Maschine, 
Panzerung und Armierung — von nur einer Firma 
(Vickers-Armstrong) hergestellt worden ist. 
| Abb. 2 zeigt einen Getriebeturbinen-atz der Antriebs- 
anlage nach Abnahme der Deckel. (Shipbuilding and 
Shipping Record, 9. Februar 1928.) 
Am 22. Februar 1928 lief bei Hawthorn, Leslie 
& Co. in Hebburn-on-Tyne als achtes Schiff der eng- 
lischen „County“-Klasse der Kleine Kreuzer „Sussex“ 
vom Stapel. Er gehört zu einer Gruppe von 4 Schiffen, 
die im Haushaltsgesetz 1925 26 bewilligt wurden und 
gewöhnlich als „London“-Klasse bezeichnet werden. Das 
Typschiff dieser Gruppe, „London“, lief am 14. Sep- 
tember 1927 in Portsmouth, sein Schwesterschiff „De- 
vonshire* am 22. Oktober 1927 in Devenporf vom 
Stapel. Der letzte Kreuzer dieser Gruppe, „Shropshire“, 
‚liegt noch bei Beardmore in Dalmuir auf der Helling. 
Von der ,Kent'“-Klasse, die ihr Vorläufer war, weichen 
diese Kreuzer in verschiedenen Einzelheiten ab; die 
Hauptabmessungen sind jedoch die gleichen, nämlich: 
‚Länge über alles 192,00 m; Breite 20,85 m; mittlerer 
Tiefgang 4,95 m; Typdeplacement 10000 t. 
Aenderungen an der Schiffsform sowie an der 
Maschinenanlage sollen die Schiffe der „London“- 


Abh. 2. Getriebeturbinensatz des Kreuzers „Cumberland“ 


Klasse befähigen, 32 kn Höächstgeschwindigkeit (gegen 
31,5 kn bei der „Kent“-Klasse) zu erreichen. 

Die „London“-Klasse hat im Gegensatz zur „Kent“- 
Klasse keire außen angebrachien Wu'ste, durch welche 
Aenderung man of/enbar einen Geschwindigkeitszuwachs 
erhofft. Panzerschutz und Geschützbewaffnung (vier 
20,53 cm-Doppeltürme in Mittschiffsebene, vier 12,2 cm 
Luftabwehrgeschütze) haben sich nicht geändert, dagegen 
sollen die 8 Ueberwassertorpedorohre in 2 Vierlings- 
lafetten auf Deck angeordnet werden, was eine neue 
Aufstellungsart bedeutet. Die Maschinenanlage wird auch 
von Hawthorn, Leslie & Co. herges:e:lt. Der Brennstoff- 
vorrat von 3400 t Heizöl gibt der „Sussex“ einen grö- 
Beren Fahrbereich, als ihn die früheren Schiffe der 


„County“-Klasse besitzen. Zur Ausrüstung gehört auch 


ein Flugzeug mit Schleudervorrichtung sowie ein be- 
sonderer Flugzeugibernahmekran. 

In der Silhouette werden die Schiffe der ,London”- 

denen der „Kent“-Klasse sehr ähnlich sehen; sie haben 
dasselbe glatt durchlaufende Oberdeck und den gleichen 
hohen Freibord. Indessen werden die Schornsteine efwas 

erhöht werden, wie man das schon bei „Suffolk“, der 
noch zur „Kent“-Klasse gehört, getan hat. Da der Kiel 
der „Sussex“ im Februar 1927 gelegt wurde, so hat 
das Schiff bis zum Stapellauf nur rund 1 Jahr Bau- 
zeit gehabt und ist damit beträchtlich schneller gebaut 
worden, als irgendein anderes Schiff der Nachkriegszeit. 
Wenn nicht etwa besondere Schwierigkeiten — Haus- 
haltsstreichungen, Streikbewe- 

gungen oder dergl. — auftreten, 

so werden die großen englischen 

Schiffsuerít:n derartige. Bahr‘ 

zeuge in weniger als zwei Bau- 

jahren herzustellen in der Lage 

sein. (The Engincer, 2. März 1928.) 


Englische Kolonialstaaten 


Australische Unt:rsseboote- 
Die beiden in England für 
Australien gebau’en Untersee; 
boote der ,0“-Klasse, „Orley 
und »Otway“, haben Portsmouth 
am 8. Februar 1928 verlassen, um 
nach Silney zu fahren. Sie ver- 
drängen über Wasser 1400 t und 
können ohne Geleit 12692 sm 
zurücklegen. (Moniteur de la 
Flote, 16. Februar 1928.) 

Die beizen Unterseeboote 
haben auf der Ausreise SO 
schwere Havarien erliften, 
sie in Malta docken mußten. Es 
scheint sich um konstruktive 
Fehler zu handeln, da die Ha- 
varien sich durch das schwere 
Wetter, dem die Boote auf der 
Ueterfahrt ausgese‘zt waren, 
allein nicht erklären lassen- 
(Times, 16. März 1928.) 
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Frankreich 


Marinehaushalt. Revue Maritime gibt im Dezember- 
heft 1927 einen ausführlichen Auszug der Erläuterungen 


.des Kammerberichterstatters für den Marinehaushalt 


1928, und Temps vom 3. Januar 1928 bespricht den 
Haushaltsbericht des Senators Raiberti, dem als frühe- 
rem Marineminister Beachtung zukomme: Obgleich der 
Flottengesetzentwurf des Jahres 1922 noch nicht durch 
das Parlament gebilligt sei, schreite der Flottenbau im 
Sinne des vom damaligen Marineminister Leygues auf- 
gestellten Planes fort. Frankreich werde im Jahre 1952 
an zeitgemäßen Schiffen besitzen: 9 Kreuzer, 21 Flot- 
tillenführerschiffe, 36 Zerstörer, 48 Unterseeboote und 
eine entsprechende Zahl von Flugzeugträgern, Oel- 
dampfern,  Werkstattschiffen,  Unterseeboots-Mutter- 
schiffen und Depeschenbooten. Bis zum Jahre 1958 
würden die leichten Streitkräfte über Wasser eine Ge- 
samtwasserverdrängung von 360000 t erreichen, was — 
bei Bereitstellung des Bedarfs für 9 Monate — Tankan- 
lagen für 1509000 t Heiz- und 127000 t Treiböl er- 
forderlich mache. 

Das Marinepersonal aller Grade umfaßt 57500 Köpfe, 
die darin enthal:ene Zahl der Offiziere (ohne Kadetten, 
Reserveanwärter und Abwesende) darf 10209 nicht über- 
schreiten. (Temps, 30. Dezember 1927). 


Italien 


Kreuzer. Bekanntlich ist der Kreuzer , Trento”, der 
am 4. September 1927 auf der Werft von Gebr. Orlando 
in Livorno vom Stapel laufen soll.e, nach Zurücklegung 
von etwa 48 m auf der Ablaufbahn hängen geblieben 
und konnte damals trotz aller Bemühungen nicht zu 
Wasser gebracht werden. Die Untersuchung ergab, daß 
das Schiff das Schmierfett vor sich hergeschoben hatte, 
ohne daß es seinen Zweck, die Reibung beim Ablauf 
zu verringern, erfüllen konnte. Da der Kreuzer weder 
durch Pressen noch durch Schleppen zu bewegen war, 
mußte man ihn nochmals aufstapeln, und man wählte 
nun an Stelle des vorher verwendeten, ziemlich flüssigen 
Schmiermittels ein anderes Fett mit größerer Zähigkeit. 
Die Arbeiten waren angesichts des großen Ablaufge- 
wichts nicht einfach, gelangen jedoch so gut, daß der 
unterbrochene Stapellauf am 4. Oktober 1927 vollendet 
werden konnte. 

Die Hauptangaben für „Trento“ sind: Länge über 
alles 195,3 m; größte Breite 20,6 m; mittlerer Tiefgang 
5,65 m; Verdrängung (ohne Brennstoffvorräte und Re- 
servespeisewasser) 10160 t. Die Armierung besteht aus 
acht 20,3 cm-S.K., die in vier Doppeltürmen in der 
Mittschiffsebene aufgestellt sind, zwölf 10.2 cm-Luft- 
abwehrgeschützen (je sechs auf jeder Schiffsseite) und 
acht 53,3 cm-Ueberwassertorpedorohren in vier Doppel- 
lafetten. Außerdem wird , Trento” drei Flugzeuge führen, 
die’'mittels Katapult starten, und vier Scheinwerfer er- 
halten. 

Die Parsons - Getriebeturbinen sollen zusammen 
150000 WPS leisten, die sich auf vier Schrauben ver- 
teilen und dem Schiff eine Konstruktionsgeschwindig- 
keit von 35 kn ermöglichen. Die vier Maschinensätze 
sind gleich groß und bestehen aus je einer Hochdruck- 
und einer Niederdruckturbine. Der Dampf wird in zwölf 
$leichgroßen, ólbeheizten Thornycroft-Wasserrohrkesseln 
erzeugt, die mit Ueberhitzern ausgestattet und in drei 
Räumen angeordnet sind. Zur Erzeugung von elektri- 
schem Strom diezen drei Turbodynamos im Hinterschiff 
und zwei Dieseldynamos im Vorschiff, alle fünf von 
je 150 kW Leistung. (Italia Marinara, Heft IV von 1928.) 


Ueber die „Colleoni“-Klasse bringt Army, Navy 
and Air Force Gazette vom 15. Dezember 1927 
folgende Einzelhei/en: Verdrängung 5390 t, eine neue 
Art von 15,2 cm-Geschützen, Geschwindigkeit 37 kn. 
Fertigstellung im Jahre 1930. 


Nach Forze Armate erhielten die vier neuen Auf- 
klärungskreuzer (als Verdrirgung wird hier eine solche 
von 5259 t angegeben) die Namen: „Alberto di Gi- 
ussano”, „Alberico da Barbiano“, „Bartolomeo Colleoni‘ 
und „Giovanni dalle Bande Nere“. (Forze Armate, 
21. Dezember 1927.) 


SCHIFFBAU 


Vereinigte Staaten 


Marinepolitik. Der Staatssekretär des Marineamts, 
Wilbur, legte dem Kongreß am 14. 12. 1927 einen neuen 
Flottenbauplan vor, dessen Kosten sich auf 725° Mill. $ 
belaufen und der den Bau von 25 Kreuzern, 9 Flottillenr- 
führerschiffen, 32 Ubooten und 5 Flugzeugträgern vor- 
sieht. Es sind veranschlagt: für die Kreuzer je 17 Mill., 
Flottillenführerschiffe und Uboote je 5 Mill. und Flug- 
zeugträger je 19 Mill. $. Der Staatssekretär teilte dem 
Sprecher des NRepräsentantenhauses, Longworth, mit, 
daß der Gesetzentwurf nach Auskunft des Direktors der 
Haushaltabteilung nicht im Widerspruch zu dem Finanz- 
plan des Präsidenten stehe. (Times, 15. Dezember 1927.) 


Das Gesetz enthält für den Fall des Zustande- 
kommens einer neuen Flottenabrüstungskonferenz eine 
Ermächtigung des Präsidenten, die Neubauten ganz oder 
teilweise einzustellen. — Nach Angabe des Vorsitzenden 
des Marineausschusses des Repräsentantenhauses, Butler, 
ist ein bestimmter Zeitraum, innerhalb dessen die 
neuen Schifie gebaut werden sollen, nicht angegeben. 
Die Zahl der „fertigen“, „im Bau befindlichen“ und 
„auf Stapel zu legenden“ 10000 t-Kreuzer sei bei An- 
nahme einer Zeit von fünf Jahren wie folst gedacht: 
1927: 0, 8, 0; 1928: 0, 8, 5; 1929: 2, 11, 5; 1930: 5, 13, 5; 
1931: 8, 15, 5; 1932: 13, 15, 5; 1933: 18, 15, O. (Times, 
16. Dezember 1927.) 

Naval and Military Record vom 14. Dezember 1927 
vergleicht den „jedes vernünftige Maß überschreitenden“ 
amerikanischen Flottenbauplan mit den deutschen 
Flottengesetzen, auf Grund deren der Aufbau der deut- 
schen Flotte zu Anfang dieses Jahrhunderts erfolgte. 
Amerika sage nicht, wozu es eine so große Flotte brauche, 
ebensowenig wie Deutschland s. Zt. einen Grund für 
seine Flottenvergrößerung angegeben habe. Es bestehe 
aber ein wesentlicher Unterschied zwischen beiden Fällen: 
Deutschland habe damals das Recht gehabt, selbst über 
sein Tun und Handeln zu entscheiden. Wenn dagegen 
eine Macht freiwillig andere Mächte zu einer Flotten- 
abrüstungskonferenz einlade, so mache sie ihre Marine- 
angelegenheiten zu solchen, die auch die eingeladenen 
Mächte angingen. Nachdem England durch den Verzicht 
auf zwei Kreuzerneubauten einen deutlichen Beweis 
seiner Aufrichtigkeit in der Einschränkung der Rüstungen 
zur See gegeben habe, sei zu erwarten gewesen, daß 
diese Geste von den Vereinigten Staaten erwidert werden 
würde. Was aber sei tatsächlich geschehen? Amerika 
habe die Absicht zu erkennen gegeben, seine Flottenbau- 
pläne durchzuführen, als ob überhaupt nichts ge- 
schehen sei. 

Times schreibt am 17. Dezember 1927 im Leitaufsatz: 
Der Gesetzesvorschlag über den Bau von 71 Schiffen 
fordere vom Kongreß zunächst nur eine grundsätzliche 
Genehmigung des neuen Flottengesetzes; damit sei nicht 
gesagt, daß wirklich so viele Schiffe gebaut und die 
Geldmittel dafür bewilligt würden. Aber es würde höchst 
unklug sein, die Bedeutung dieses großen Planes der 
Flottenverstärkung zu unterschätzen. Wenn der Präsident 
der Vereinigten Staaten und seine Regierung dem Kon- 
greß Vorschläge in solchem Umfange vorlegten, so könne 
niemand daran zweifeln, daß dies ein Schritt von größter 
Bedeutung für die Zukunft der Vereinig:en Staaten sei. 
In den Augen der Welt habe sich die amerikanische Re- 
gierung jetzt endgültig für eine große Flotte entschieden. 
Es seien Kräf.e in Bewegung gesetzt worden, die dahin 
zielten, den Vereinigten Staaten letzten Endes eine Flotte 
zu geben, die größer sei als irgendeine andere oder 
sogar alle anderen zusammen. Allerdings sei das ein 
Schritt, der abseits von dem Wege zur Abrústung führe, 
über die im letzten Jahre so viel geredet worden sei. 
Die Haltung der amerikanischen Regierung gesenüber 
den Abrüstungsvorschlägen komme dacurch in ein völlig 
neues Licht. Da der Schritt aber einmal getan sei, 
werde er zweifellos ernst genommen werden, und alle 
seine möglichen Fo'$en würden so.g.äliig erwogen w.rden 
müssen. — Die Ausführung des neuen Flottengesetzes 
würde sicher eine Vergrößerung der amerikanischen 
Werften und sonstigen Marineeinrich:ungen sowie eine 
Vermehrung des Personals erfordern. Der Kern des 
Flottenbauplans sei zweifelsohne der Wunsch nach einer 
srößeren Flotte und dem Einfluß, den allein ihr Vor- 
handensein auf die Außenpolitik der Vereinigten Staaten 


Y 
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ausüben müsse. Denn eine Flotte sei alles andere als 
ein Spielzeug, sie sei ein Werkzeug der Politik. Nach- 
dem sich die amerikanische Regierung auf einen großen 
Flottenbauplan festgelegt habe, erhebe sich die Frage 
nach dem Zweck einer solchen Flottenverstärkung. Die 
nichtamerikanische Welt, die in der gegenwärtigen Lage 
keine Bedrohung der Sicherheit oder der Wohlfahrt einer 
großen kontinentalen, durch weite Ozeane vor jedem 
denkbaren Angriff geschützten Macht entdecken könne, 
sei zurzeit einfach nicht imstande, den Zweck dieser 
neuen und erstaunlichen amerikanischen Anstrengungen 
zur See zu verstehen. Das amerikanische Flottengesetz 
sei zumindest teilweise in der Absicht aufgesteilt, einen 
starken Eindruck auf die englische Meinung zu machen. 
Japan sei über den „ungeheuren“ amerikanischen Bau- 
plan empört. Die englische Ansicht sei gemäßigt durch 
den festen Entschluß, sich auf keinen Streit mit Amerika 
und keinen Wettbewerb im Schiffbau einzulassen. Das 
neue Flottengesetz könne die Vereinig:en Staaten weit 
mehr als alle Bündnisse in Verwickelungen bringen. 
(Times, 17. Dezember 1927.) 

Die amtlichen Angaben über das amerikanische 
Marinebauprogramm weichen in mancherlei Hinsicht von 
den vor ihrer Veröffen‘lichung in Washington inoffiziell 
bekanntgegebenen ab. Die vom Marineamt dem Kongreß 
vorgeleg.en Vorschläge sehen den Bau von 25 Kreuzern, 
9 Flottillenführerbooten, 5 Flugzeugträgern und 32 Unter- 
seebooten vor. Von den 4 Schlachtschiffen ist keine 
Rede; sie könnten auch ohne Verletzung des Washington- 
Abkommens nicht vor 1931/32 auf Stapel gelegt werden. 

Amtlich wird gemeldet, daß alle Kreuzer 10000 ts 
verdrängen, 20 cm-Geschütze tragen und je Schiff rund 
68 M.llionen Mark kosten werden. Die Flottillenführer- 
boote sollen etwa 2000 ts verdrängen und werden etwa 
20 Millionen Mark kosten, die Flugzeugträger 13 000 ts 
verdrängen und 76 Millionen Mark kosten. Für die 
Unterseeboote ist anscheinend Mittelgröße vorgesehen, 
denn die je Boot veranschlig:en Kosten von 20 Millionen 
Mark sind erheblich niedriger als die Kosten für die 
jetzt im Bau befindlichen Unterseeboo:e der „V“-Klasse. 
Die Gesamtsumme für das neue Bauprogramm bleibt 
etwas unter 4 Milliarden Mark. Man gibt aber in 
Washington zu, daß der Plan vorläufig nur auf dem 
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Papier steht und wohl nie verwirklicht werden wird.. 
Anscheinend besteht die Absicht, ihn als Handelsobjekt 
bei einer neuen Äbrüstungskonferenz zu benutzen. Der- 
Vorsitzende des Marineausschusses, der die Vorlage ein- 
brachte, bemerkte dazu, er könne nicht sagen, ob es sich 
um ein großes oder ein kleines Marinebauprogramm 
handele; es sei zeitlich nicht begrenzt, man könne die 
vorgesehenen Schiffe daher in einem Jahre oder auch. 
in hundert Jahren erbauen. Angedeutet wurde, daß das 
nn fúr das nächste Jahr auf 5 Kreuzer, 
4 Flott:llenfúhrerboote und 7 Unterseeboote beschränkt 
werden würde, und selbst dieses wird vielleicht vom 
Kongreß noch weiíer herabgesetzt werden. (The Engineer, 
23. Dezember 1927.) aa 

Im Marineausschuf des Repräsentantenhauses be- 
gründete der Staatssekre:ár des Marineamts, Wilbur, 
den neuen Flottenbauplan. — Amerika benötige eine 
erstklassige Flotte. Der vom Marineamt (Gere:al Board 
of the Navy) ausgearbeitete Plan beabsichtige kein 
Wettrüsten, er trage nur den Bedürfnissen der Ver- 
einigten Staaten in bezug auf die Verteidigung zur 
See Rechnung. Bei der Feststellung der Bedürfnisse 
habe man allerdings die Bauvorhaben anderer Marinen, 
soweit sie bekannt seien, berücksichtigen müssen. In 
Genf habe England 620000 t Kleiner Kreuzer verlangt, 
Amerika dagegen nur 300000 t, obwohl diese Zahl 
nach der Meinung der Sachverständigen hinter dem 
wirklich Notwendigen zurückbleibe. D.e Tatsache, daß 
England auf 600000 t bestanden habe, sei der über- 
zeugendsíe Beweis dafür, daß auch Amerika eine größere 
Kreuzerzahl brauche, wenn es eine zur Verteidigung 
völlig geeignete Flotte haben wolle. Der Präsident sei 
einem We.trüsten abgeneigt, und der Kongreß habe 
gleichfalls den festen Willen zum Ausdruck gebracht, 
kein Wettrüsten zuzulassen. Die Regierung verlange 
nicht den Bau einer bestimmten Zahl Schiffe, weil 
England diese Zahl besitze, auch nicht, weil eine solche 
Flottenvergrößerung Amerika und England auf eine Stufe 
bringen würde oder um das Verhältnis 5:3 Japan gegen- 
über herzustellen. Der Flottenbauplan solle lediglich 
eine Flotte schaffen, die stark genug sei, um die Rechte 
amerikanischer Bürger, den Handel, die Ozeanverbin- 
dungen und das Land zu schützen. (Forts. folgt.) 


Patent-Bericht 


Patentanmeldungen 


Kl. 65a!%,. 4 G. 66939. Stockloser Anker. 


Gruson € Co. in Magdeburg-Buckau. 
Kl. 65c!, 3. K. 100858. Faltbootstab. Alfred Klotz 


in Múnchen. 


Otto 


Erteilte Patente 


Kl. 65b3, 3. Nr. 447512. Lukenverschluß. Sir Joseph 
William Isherwood Bt. und William  Isherwozd in 
Chislehurst, Großbritannien. 

- K1. 65c!. 3. Nr. 447513. Verstel:bires Faltbootspant. 


Alfred Klotz in München. 


Gebrauchsmuster 


Kl. 13a. Nr. 99805. Wasserróhrenkessel mit ge- 
krümmten Röhren. Georg Petersen in Dittersbach bei 
Waldenburg i. Schl. 

Kl. 65a. Nr. 996169. Absperrven‘il für mit aut- 
blasbarem, in Kammern unferteillem Ringschlauch ver- 
sehene Floßboo/e. Firma Gustav Winkier in Belin. 


Patentauszüge 
KI. 65d?. 5. Nr. 434717. Aufschwimmvorrichtung 


für Seeminen. Arthur Ede:hoff in Berlin. 

Diese Erfindung ist für die bekannte Einrichtung 
zum Entschärfen von Seeminen bestimmt, bei denen 
das Ankertau, das die Mine in bestimmter Tauchtiefe 
festhält, im gewollten Augenblick durch Auslösen eines 
Verlängerungsseiies zwischen der Klemms:elle des An- 
kertaues und dem Minengefäß um so viel verlängert 


wird, daß die Mine nach der Oberfläche aufschwimmt, 
ohne abtreiben zu können. Das Neue besteht darin, 
daß die Aus'ósung der Verblockung der Ver-augeruns"- 
seiltrommel durch ein Organ geschieht, das durch Un- 
terwasserschallsignale beeinflußt wird. 

Kl. 65a. 6. Nr. 449132. Schlepphaken. Dr.-Ing, Paul 
Paap in Bremen. 

r Schaft des neuen Schlepphakens a ist nach der 
Erfindung mit sei- 
ner Längsachse quer 
zur Zugrichtung in 
einem Gehäuse o 
gelagert und um 
seine Längsachse so 
drehbar, daß der X 
beim Schleppen nach N 
vorn gerichrete ge- ] 
krümmte Teil des 
Hakens sich nach 
hinten wendet, so daß die Trosse über den gekrúmmten 
Rücken des Hakens von selbst absleiten muß. 

KI. 65all, Gruppe 1. Nr. 443 103. Vorrichtung zur 
Bewegung eines Körpers, z. B. eines Flußschiffes, längs 
eines ruhenden, I nggestreckten Kraftübertragungsmifte 7 
z. B. einer Strahltrosse, durch vorübergehendes AN 
klammern von Klammervorrich{ungen, die mit a 
bewegten, auf dem zu bewesenden Körper untergebrad” 
ten Kraftübertragungsmittel verbunden sind. Das BE 
der Erfindung besteht darin, daß die Klammervorrió” 
tungen zwecks Verbindung mit dem ruhencen Kraftüber” 
tragungsmittel durch die Zugspannung des bewegten 
Kraftibertragungsmittels bewegt werden. Siemens 
Schuckertwerke G. m. b. H. in Berlin-Siemensstadt. 
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SCIHIFFRAU 


Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hıerunter gern aufgenommen 


Inland 
Stapelläufe 

„Treuenfels“, 19. April, Deschimag, Werk Joh. 
C. Tecklenborg, für die D.D.G. „Hansa“. 149,00 x 
18,90 x 10,55 m, Tragfähigkeit e:wa 12000 t, 8259 B.-R.-T. 
Antrieb durch eine dreizylindrige Kolbenmaschine mit 
Bauer-Wach-Abdampfturbine, Gesamtleistung 510) IPS, 
Dienstgeschwindigkeit 13 kn; fünf Zylinderkessel mit 
1500 m? Heizfläche lieiern den Dampf von 14,5 at. 

„Portland“, 19. April, Bremer Vulkan, für die 
Hamburg-Amerika Linie. 147,55 x 18,59 x 11,70 m, Trag- 
fähigkeit etwa 9500 t, Einrichtungen für Fahrgäste I. 
und Ill. Klasse. Ein siebenzylindiiger doppeltwirkender 
MAN-Zweitaktmotor, 700 mm Bohrung, 12390 mm Hub, 
Has bei 85 min. Umläufen, Dienstgeschwindigkeit 
45 kn. 

„Frisia I“, 21. April, Schiffswerft von Jos. L. 
Meyer, Papenburg, für die A.-G. Reederei Norden-Frisia. 
Bäcerdampfer mit den Abmessungen 52,00 x 8,60 x 3,05 m, 
480 B.-R.-T. Zwei Dreifachexpansionsmaschinen von je 
300 IPS werden dem Schiff die Geschwindigkeit von 
11—12 kn geben, den Dampf liefert ein Wasserrohrkessel 
der Bıuwerft mit 240 m? Heizfláche. Das Schiff soll 
zum 15. Juni in Dienst gestellt werden. . 

„Kuban“, 23. April, Schiffbaugesellschaft „Unter- 
weser” A.-G., das letzte der sechs Transportschiffe für 
das russische Verkehrsministerium. 51,00 x 9,60 x 4,40 m. 


Probefahrten 

»Lindenfels”, 21. April, bei der Deschimas, 
Werk Joh. C. Tecklenborg, als Schwesterschiff des 
„Ireuenfels“ (s. Stapelliufe) erbaut; Tragfähigkeit 12 250 t 
bei 8,50 m Tisfsang. Ein 39t-Baum, zwanzig 5 t-Bäume. 
Der tägliche Kohlenverbrauch wird durch die Anordnung 
der Abdampfturbine von 67 t auf 52 t verringert, wie 
die Erfahrungen auf dem „Wachtfels“, dem ersten der 
drei Schwesterschiffe ergeben haben. 

„Iankleichter“, 11. April, Lübecker Flender- 
werke für John T. Eßterger, Hamburg. 67,00 x 8,20 x 2,10; 
Biefgang 1,90 m; zwei weitere Leichter sind noch im 

u. 


1 

»Gusija“, 14. April, Germaniawerft, Kiel, für den 

Krim-Kaukasus-Dienst des russischen Verkehrsministe- 

riums. 110,00 x 15,50 x 8,50 m, Tiefgang 5,79 m. Fracht- 

motorschiff, zwei sechszylindrige Motoren mit je 
1950 WPS. Schwestershiff der „Krim“. | 


Aufträge 

Die Stettiner Oderwerke erhielten von der 
Greifenhagener Dampfschiffsreederei G. m. b. H. den Auf- 
trag, auf ein Moʻorfracht- und -fahrsastschiff mit den 
Abrersurng:n 32,0 x 5,30, Tiefgeng 1,40 m. Deutzer Diesel- 
moior von 159 PS, Geschwindigkeit 9 kn. 

Die Deutsche Werft Hamburg erhielt von der 
Compagnie Nationale de Naviga'ion, Pari:, den Auftrag 
auf einen Tankdampfer mit einer Tragfähigkeit von 
1250) t und Antrieb durch eine Lentz-Ventilmaschine von 
3000 IPS zur Erzielung einer Dienstgeschwindiskeit von 


likn. 
Ausland 


Stapelläufe 
„King City”, 21. März, Wm. Gray € Cə., Sunder- 
land, für Wm. Reardon Smith & Sons, Cardiff. 
121,92 x 16,53 x 8.53 m. 

‚„Gretafield“, 22. März, Camme!l, Laird € Co., 
Birkenhead, für Hunting € Son, Newcastle-on-Tyne. 
151,79 x 20,58 x 11,28 m, 14609 t Trasf. Tankdawpvfer. 

»King Arthur”, 22 Mirz, Harland € Wolff, 
Belfast, für die Kirg Line Ltd., London. 121.92 x 16,61 x 
10,57 m, 5180 B.-R.-T. B.& W.-Harland & Wolff-Motor, 
2965 IPS. 

„Pacific Exporter“, 22. März, Blythswood S. B. 
Co., Sootstoun, Glasgow, für die Gulf Line Ltd. 157,16 x 
18,29 os m. Zwei B.& W.-Harland & Wolff-Motoren, 


„Rio Diamante”, 22. März, Wm. Gray € Co., 
West Hartlepool, fúr die Thompson Steam Shipping Co., 
London. 121,98 x 16,15 x 8,57 m. 

»Antigone”, 28 März, Napier € Miller, Old 
Kilpatrick, tür die New Egypt and Levant Shipping Co., 
London. 121,98 x 16,46 x 11,18 m; 8599 t Tragf. 

„George M. Livanos“, 4. April, Robt. Thompson 
& Sons, Sunderland, für Livanos Bros, Chios. 120,09-< 
15,85 x 10,06 m; 749) t Tragf. 

„Gustaf E. Reuter“, 14. April, Eriksbergs Mek. 
Verkstads A. B., Gothenburg, für Rederi Aktiebolaget 
Reut, Gothenburg. 124,05 x 16,76 x 9,75 m; 910) t Tragf. 
Zwei B.& W.-Motoren, 2800 IPS.. 


Probefahrten 
„Nieuw Holland“, 20. April, von der Neder- 
landsche Scheepsbouw Mij. für die Koniklijke Paket- 
vaart Mi'. erbaut. 164,72 x 19,12 x 9,85 m, 109.0 B.-R.-T.; 
174 Fahrgäste. Turbinenanlage von 8000 WPS, Geschwin- 
digkeit 15 kn. 


VERSCHIEDENES 


25'ih iges Jubiläum d:r Staatl. Höheren Schiff. und 
Maschinenb uschule in Kiel. In diesem Frühjahr sind 
25 Jahre vergangen, seit die „S:aatliche Höhere Schiff- 
und Maschinenbauschule” in Kiel gegründet wurde. Viele 
bewährte Ingenieure sind aus ihr hervorgegangen und 
zeugen für deutsches Wissen und deutsche Technik im 
In- und Au:lande. 

Zugleich mit der Schule feiert der „Strak“, die 
Vereinigung der Schiffbauschüler der Anstalt, sein 
25 jähriges Bestehen. Als kameradschaftliche Vereini- 
gung von Sch ffbauschülern des ersten Jahrganges. 
der Anstalt gegründet, hat er sich als so lebensfähig 
erwiesen, daß heute ca. 140 „Straker“ ihm angehören. 
Zu Pfingsten dieses Jahres werden aus allen Teilen 
des deutschen Va‘erlindes und aus dem Auslande, ja 
selbst aus Amerika, d.e Strakbrüder zusammenejlen, um 
in der S:adt gemeinsam verleb:er Jusendjahre ein fröh- 
liches W.ederseten unter sich und mit ihren ehemaligen 
Lehrern zu fe:ern. 

Die Vorbereitungen zum Jubiläum der Schule und 
des Strak sind in vollem Gange. Die Veranstaltungen 
beginnen am Donnerstag, den 24. Mai, mit e:nem Fest- 
akt in der Aula der Anstalt, dem abends ein Fest- 
kcmmers folgen wird. Am Freitag, den 25. Mai, sollen 
Pe ichtisungen Kieler We ften, eine Dampferfahr: in See: 
und abends ein Gesellschäftsatend in Laboe sta:tíinden. 
Das Strakfest wird am Sonnabend, den 25., im „Segler- 
heim“ in großem Rahmen als Kommers mit Damen und 
als Ball, verbunden mit Strak-Erinre:ungsaussel:ung, be- 
gangen we:den. Am Pfingstsonntag werden ein gemein- 
sames Mi:tagessen und nachmi:tags ein Familienausflus 
nach Segete:g folgen. Ein Frühschoppen am Piingst- 
montag wi:d die of.izielien Veranstal.ungen beschließen. 

Auch wir wünschen der Schule und dem Strak regen 
Besuch, schönen Verlauf ihres Festes und weiteres 
Blühen. 

Kenkurrenzkampf im S-eve:kehr. Die Engliinder 
machen nunmehr jede An:trengungs, um die amerika- 
nische und die neu erwachende deutsche Konkurrenz 
im fransatlantischen Passagierierkehr zu s:hlasen. Die 
Zeitungen veröffentlichten am 29. April, daß sowohl 
cie Cunard Company als auch die White Sar Line im 
Laufe des Früh’ahrs einen Dampfer in Auftrag geben 
weden, die beide die größten bisher gebauten Schiffe 
úte-trefíen solien. Ihe Wasserverdränsuns wird 6) 000 
Tonren údersteisen. Die Geschwinciskeit des Cunard- 
Dampfers dúrfte 23 Kno'en betragen, um auf 
alle Fälle die Geschwindigkeit der 
beiden deutschen Schiffe „Bremen“ und 
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Abb. 1. Dieselkompressor für 6000 m?ih, 65 atü Abb, 3. Steuerposten für Rudersteuerung 


„Europa“ um einen oder zwei Knoten zu Zügen der AEG-Organisation folgend, führt der Bericht 
schlagen. Der White-Star-Dampfer soll mit Diesel- vom Großen ins Kleine von en Elektrizitätswerken, 
motoren ausgestattet werden. R eung und ihrer Einrichtung, über die r 
-E ustrieanlagen und das Verkehrswesen zu den mehr 
_ Technische Jzhresschau ‚der AEG. Die AEG hat alltäglichen Anwendungsbeispielen der Elektrizität, den 
für das ab elau/ene Geschäftsjahr zum erstenmal als  Schaltern, den Haushaltgeräten, den Elektrouhren usw. 
Sonderveröf entlichung einen technischen Jahresbericht Den Halbfabrika'en auf verschiedenen Gebieten ist der 
herausgegeben, der einen umfassenden Ueberblick über dann folgende, technischen Neueru-gen im Aufbau ein- 
die Arbeitsgebiete des Unternehmens gibt und in Wort zelner AEG-Fabriken der letzte Abschnitt gewidmet. 
und Bild die gesamte Forschungs- und Entwicklungs- Im einzelnen sei aus der Jahresshau hervorgeho- 
tätigkeit sowie besonders interessante Anlagen, die in ben: An Kraftwerken sind zur Zeit nicht weniger als 
diesem Jahre ausgeführt sind, behandelt. In großen 17 im Bau, darunter fünf über 10000 kW-Leistung. 
Im Bau von Dımpf.urbinen zielt die Entwicklung schon 
—— seit einiger Zeit auf Anwendung niedriger Dampfge- 
schwind/gkei/en und damit auf Verringerung der Energie- 
verluste, wobei gleichzeitig Dampfdrücke und Tempera- 
furen gesteigert werden; technisch steht dem Bau von 
MS Hóchs:druck.u.binen nichts mehr im Wege. 
ME SES Von großer Bedeu.ung für das Wirtschaftsleben ist 
Tom das von der AEG zu höher Entwicklungsstufe geführte 
. A. Gebiet der Kohlenstaubfeuerung. Im Generatorenbau Ín- 
ji teressieren die neuesten Typen von Wasserturbinen- 
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Abb. 4. Ruderwächter 


Generatoren, wie sie von der Firma nach Norwegen 
geliefert werden. 

- Bemerkenswert ist auch die Entwicklung auf den 
Gebieten der Transformatoren, der Gleichrichter und 
der Freilufts:ationen sowie der Freilei‘ungen und abel. 
In den einzelnen Industriezweigen machte die Elektrifir 
zierung For.schritte verschiedenen Umfanges. Aus dem 
Abschnitt „Verkehrswesen“ sind besonders die zahl- 
reichen im Bau befindlichen elektrischen Bahnanlagen 
und die Vervollkommnung der elektrischen Lokomotiv- 
typen hervorzuheben. Un.er den Dampflokomotiven IN 
teressiert naturgemäß besonders die Kohlenstaubloko- 


Abb. 2. Versuchszylinder 1060 PSe für doppeltwirkenden 
kempressorlosen Zweitaktmotor motive. 


2. MAI 1928 209 


SCHIFFBAU 


Dr.-Ing. E. h. Julius Eggers T 


Eine große Lücke ist in den Stab unserer Mit- 
arbeiter gerissen. Wir beklagen das Dahinscheiden 
des in weiten Kreisen bekannten Herrn Dr.-Ing. E. h. 
Julius Eggers, der uns eine Reihe von Jahren mit 
seinem außerordentlich reichen Wissen und -seiner 
weitreichenden und vielseitigen Erfahrung auf 
schiffbautechnischem Gebiete zur Seite gestanden 
hat. Dr. Eggers’ Name reicht weit über den engeren 
Kreis hinaus, denn er ist innigst mit den grandiosen 
Bauwerken deutscher Schiffbaukunst, den Riesen- 
dampfern „Imperator“, „Fürst Bismarck", „Vater- 
land“ usw. verknüpft, die heute infolge des Ver- 
sailler Vertrages leider in ganz 
anderen als deutschen Händen 
sind. 

Alle, die den Verewigten 
näher kennen zu lernen Ge- 
legenheit gehabt haben, beruf- 
lich wie privat, werden erkannt 
haben, daß er als Fachmann wie 
als Mensch ein bedeutender 
Mann war, den jeder schon nach 
kurzem Gespräch hoch einzu- 
schätzen für unbedingt erforder- 
lich erachtete. Immer sachlich, 
immer verbindlich, stets bereit, 
Gründe bzw. Gegengründe ruhig 
anzuhören und ihnen, wenn nur 
irgend möglich, Gerechtigkeit 
widerfahren zu lassen, nie sie 
persönlich nehmend. Er war 
eben ein Weltmann, ein weit- 
gereister Mann, der die Welt 
und die Menschen kannte, Nich- 
tiges bewußt übersah, sich aber 
für Großes mit Ernst und Eifer 
einsetzte, insbesondere, wenn es 
sich um ` deutsches Ansehen han- 
delte, wie beim Ersatz für den 

' Verlust eines so großen Teiles 
. unserer Schiffe, darunter gerade 
der vorzüglichsten. l 

Dr. Julius Eggers wurde am 16. Juni 1870 in 
Neumünster als Sohn des Ingenieurs Hans Joachim 
Eggers, geboren. Nach dem Tode des Vaters zog 
die Mutter mit ihrem Sohn nach Altona, wo dieser 
zunächst die Realschule, später die Gewerbeschulen 
in Altona und Hamburg, besuchte. Seine praktische 
Lehrzeit absolvierte der junge Eggers in der Königl. 
Eisenbahnwerkstatt zu Altona, wo er im Jahre 1888 
sein Gesellenstück machte, eine Dampfmaschine, die 
im folgenden Jahre auf der Industrieausstellung 
in Hamburg prämiiert wurde. Für seinen Fleiß 
wurde der junge Eggers durch Stipendien ausge- 
zeichnet, die er zum Besuch des Technikums in 
Chemnitz verwandte. 


Nach Beendigung dieses Studiums ging er zur 
Marine nach Kiel, dann weiter zur Schichauwerft 
nach Elbing, wo er als Konstrukteur arbeitete. Er 
war dann einige Zeit auf den Oderwerken in Stettin 
tätig und ging von dort zum Vulcan, wo er in kurzer 
Zeit Chef des Technischen Büros wurde. Im Jahre 
1902 wurde Eggers an die Schiffswerft Chantiers 
Navals, Ateliers et Fonderies in Nikolajew (Süd- 


Aus dem besonders interessanten Gebiet des 
Schiffswesens sei folgendes wiedergegeben: 

Im Jahre 1927 wurden von der AEG zwei größere 
Schiffsturbinenanlagen von je 5400 WPS einschließlich 
der wichtigsten Hilfsmaschinen entwickelt und gebaut. 

le zwei Teilturbinen jeder Anlage laufen mit 360 U.’ Min. 
und treiben über ein zweistufiges Zahnradvorgelege 
die Schiffswelle mit 84 U./Min .an. Durch zweistufige 
Orwärmung des rückgespeisten Kondensates durch Än- 


Dr. -Ing. E. b. Julius Eggers YT 


rußland) berufen, wo er 4 Jahre sehr erfolgreich 
tätig war. Während dieser Zeit wurden die Maschi- 
nenanlagen des Panzerschiffs „Fürst Potemkin“ und 
des Kreuzers ,Kagul”, sowie eine Anzahl von Tor- 
pedobootszerstörern und dgl. gebaut. Vom Kaiser 
von Rußland wurde Eggers. für seine erfolgreichen 
Leistungen mit dem Stanislaus-Orden 3. Klasse aus- 
gezeichnet. Im Jahre 1906 folgte er einem Ruf 
Albert Ballins und trat als Oberingenieur in die 
Hamburg-Amerika Linie ein. Im Jahre 19:8 wurde 
Eggers stellvertretender Direktor und Chef des ge- 
samten technischen Betriebes, wo er sich nun besonders 
um den Bau der bereits erwähn- 
ten Schiffe der Imperatorklasse 
außerordentliche Verdiente er- 
warb. Nie vorher war der deut- 
sche Schiffbau angeseherer ge- 
ve:en, als zu jener Zeit. Die 
Technische Hochschule zu Dan- 
zig veriieh Esgers die Würde 
eines Dr.-Ing. ehrenhalber, und 
von Staats wegen wurde er mit 
dem Roten - Adier - Orden 
4. Kla:se ausgezeichnet. 

Im Laufe der Zeit folgte Dr.- 
Ing. Eggers einem Rufe des 
. Königl. Baurats Dr.-Ing. E. h. 
Wilheim Schmidt, des Senior- 
chefs der Schmidt’schen Heiß- 
dampf-Ges. in Kassel-Wilhelms- 
höhe, wo man sich zu jener Zeit 
sehr stark für Ueberhitzer für 
Schiffskessel interessierte. Hier 
war er einige Jahre als 1. Di- 
ıektor fätig, ging dann aber zu 
Professor Junkers nach Dessau 
als dessen Mitarbeiter und 
wurde im Jahre 1917 vom 
Reichsmarineamt nach der 
Ukraire berufen, um die dorti- 
sen Werften für Deutschland 
wieder in Betrieb zu setzen. 
Dieser Tätigkeit setzte der Umsturz in Deutschland 
im Jahre 1918 ein Ende. 

Eggers machte sich dann in Hamburg als Sach- 
verständiger für Schiff- und Schiffsmaschinenbau 
selbständig und wurde unter anderem auch Mit- 
arbeiter unserer Zeitschrift, ferner im vorigen Jahre 
Geschäftsführer der „Aero“-G. m. b. H., Hamburg. Er 
interessierte sich auch sehr für alle neu auftauchen- 
den Ideen und Erfindungen, besonders wenn sie 
mit dem Seewesen in Verbindung standen, wobei 
ihm natúrlih manche Enttäuschung nicht erspart 
blieb. Auch die Nachkriegszeit an sich mit ihren 
zahllosen schweren Schädigungen hatte seine Gesund- 
heit geschwächt. Als er vor wenigen Wochen von 
einer schweren Erkältung befallen wurde, die zu- 
nächst in Form einer Halsentzündung auftrat, 
dann aber zu einer Lungenentzündung sich ent- 
wickelte, hielt der Körper schließlich nicht mehr 
Stand, und so mußten seine Angehörigen, mit denen 
er ein vorbildliches Familienleben führte, mußten wir 
und muß.e die ganze Schiffbauindust.ie ihn verlieren. 


Ehre seinem Andenken! 


zapfdampf und dampfgeheizte Aufbereitungsanlagen ist 
der Wärmekreislauf so günstig wie möglich gestaltet. 

Für die vom Stabilimento Tecnico Triestino gebauten 
Motor-Fahrgastschiffe „Saturnia“ und „Vulcania“ wur- 
den sechs Dieselkompressoren (Abb. 1) abgeliefert, 
welche die größten bisher gebauten Maschinen dieser 
Art darstellen. Die Luftleistung beträgt 600) m */h Luft 
von athmosphärischem Zustand auf 05 at, wobei die 
Dieselmotoren eine Leistung von 1800 PSi entwickeln. 
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Die verdichtete Luft wird zum Teil als Einblaseluft für 
die EIA E Viertaktheuptmotoren der 
nannten Schife verwende‘, zum Tel als Manövrierluft 
zum Anfahren und Umsteuern. 

Der einfachwirkende kompressorlose Viertakt-Diesel- 
motor der Bauart AEG-Hesselman wurde weiter durch- 
gebildet, so daß ein Auftrag auf 15 Dieselgeneratoren 
von je 220 kW Le'stung bei 330 U./Min. übernommen 
werden konnte. Die Dieselmoforen leisten mit sechs 
Zylindern 340 PSe. Die Aggregate dieren als Bord- 
Hilfsmaschinen zur Erzeugurg der erforderlichen elek- 
trischen Energie auf Motor-Frachtschiifen. An $g:ößeren 
kompressorlosen Viertaktmooren wurden zwei Sechs- 
zylindermaschiren von je 230 PSe bei 129 U./min. in 
Auftrag gznommen, die dem Antrieb von Frachtschiffen 
dieren sollen. 

Entsprechend dem Bedürfnis nach immer größer wer- 
denden Dieselmotoren für den Antrieb von Schiffen 
wurde der doppeltwirkende kompressorlose Zweitakt- 
motor Bauart AEG He s iman geschaffen. Der in Abb. 2 
darges'ellte Versuchszylinder leistet bei 129 U./Min. 
1009 PSe und stellt insofern einen bedeutenden Fort- 
schriit des D:eselmotorenbaues dar, als die Maschine von 
außerordentlich einfacher Bauart ist, da das Ventil- 
gesärge fehlt. Mittels des doppeltwirkenden Zweitaktes 
wird es möglich, Zylinderleis’ung:n zu beherrschen, die 
bis vor wenigen Jahren noch als unausführbar galten. 
Zurzeit befinden sich drei szchszylindrige Schiffsmotoren 
im Bau, die für Motor-Frachtschiffe der Hamburg- 
Amerika Linie bestimmt sind und in sechs Zylindern 
4530 PSe bei 90 U./Min. entwickeln werden. 

Auf die sympathische Rudersieuerung der AEG sei 
hierbei besonders hingewiesen. Abb. 3 zeigt den Steuer- 

ten einer Rudersteuerung für eine Leistung von 
80 kW, Abb. 4 den Ruderwächter. 

Auch das im Vorjahre gebaute Leonard-Aggregat 
für Rudersteuerung, bei dem durch konstruktiven Zu- 
sammenbau der Einzelmaschinen große Gewichisersparnis 
erreicht wurde, verdient besondere Beachtung für große 
Ruderanl:gen auf hochwertigen Schiffen. Zwei ver- 
schiedene Größen sind zurzeit in Arbeit; eine davon 
ist für ein Spitzenmoment von 750 kgm an der Welle 
des Rudermotors bestimmt und dürfte die bis heute 
größte rein elektrisch betätigte Rudersteuerung dar- 
stellen. 

Der große Bedarf an elektrisch betriebenen Schiffs- 
Ladewinden, insbesondere für Motor-Frachtschiffe, führte 
nach eingehenden Vorarbeiten zur Entwitklung einer 
neuen, selbsttätig arbeitenden Ladewinden-Steuerung. 
Von diesen Ladewinden, meist in den Größen von 3 und 
5 t Belastung, sind zurzeit etwa 200 Stück in Arbeit. 
Außer größer Betriebssicherheit selbst bei ungeschultem 
Bedienungspersonal wird bekanntlich für diese Winden 
eine selbsttätige Anpassung der Geschwindigkeit an die 
Last verlangt, da schwere Lasten viel langsamer gehoben 
und zuch g=senkt werden müssen als leichte. Schließlich 
soll die Abnutzung aller Schaltkontakte sehr gering sein, 
so daß die Instandhaltungsarbeiten möglichst klein 
bleiten. Durch Einführung eines feinstufig wirkenden 
Arbeiísreglers und Umbau einiger geeigneter Typen der 
Motorreihe WDH — entsprechend den neuzeitlichen 
Forderungen nach schnellstmöglicher Auswechselbarkeit 
des Ankers mit zweiteil:sem Gehäuse und Rollenlagern — 
sowie durch geschickte Anordnung der ganzen Schaltung 
wurde ein stoßfreies Arbeiten bei allen Anfahrverhält- 
nissen sowie weitest gehende Anpassung an die schwie- 
rigen Bordverhältnisse erreicht. l 

Für andere Verwendungszwecke der Marine, z.B. 
Ankerwinden, Bugspillantriebe, werden neuerdings in 
weiten Geschwindigkeilsgrenzen regelbare und stoßweise 
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stark überlastbare, geschlossene Motoren verlangt; die 
entsprechende Motorenreihe (GAH-Motoren) wird in 
dieser Richtung wei.er ausgebaut. 

Zahlreiche Neuerungen fesseln auf fast allen anderen 
Fachgebieten; überall herrscht d.e Tendenz zu höchster 
Leistung, größter Wirtschaftlichkeit und wei:est gehender 
Anpassung an die Bedürfnisse der Praxis. 

Der Bericht ist mit einer Fülle interessanter Abbil- 
dungen aus allen behandelien Fachgebieten ausgestattet. 


Rundflug über Europa. Am 8. September d. J. 
tritt eine amerikanische  Reisegesellshaft mit dem 
Doppelschraubendampfer „Columbus“ des Norddeutschen 
Lioyd eine Fahrt von New York nach Bremen an, um 
von hier aus einen Rundflug über ganz Europa, der 
insgesamt 52 Tage dauern soll, zu unternehmen. Eine 
Staffel moderner Passagierflugzeuge wird in Bremer 
haven bereitstehen, die auf ihrem Rundilug etwa 
20 Städte Deutschlands, Oesterreichs, der Schweiz, Frank- 
reichs, Hollands und Englands besuchen werden. Zur 
Eröffnung der Internationalen Luftfahrtausstellung (Ila) 
wird die Flugzeugstaffel in Berlin landen. Die Rückfahrt 
der amerikanischen Reisegesellschaft nach New York 
erfolgt am 21. Oktober d. J. von Southampton, eben- 
falls mit dem Doppelschraubendampfer „Columbus“ des 
Norddeutschen Lloyd. 

Dieser Rundflug, dem weitere folgen sollen, steht 
unter der gemeinsamen Oberleitung der Deutschen Luft- 
Hansa, der Imperial Airways Ltd., der Air Union, der 
Kon. Luftvaart Mij, Amsterdam, und des Norddeutschen 
Lloyd, Bremen. Dem vorbereitenden Ausschuß gehört 
u. a eine Reihe hervorragender amerikanischer 
Herren an. 

In der Generalversammkıng der Deschimag, die 
am 26. April stattfand, wurde auf Anfrage mit- 
geteilt, daß die Verwaltung glaubte, mit den 
Preisen für die bestellten Neubauten auskommen zu 
können: etwaige Ausfälle infolge zu erwartender Lohn- 
erhöhungen würden durch das Reparaturgescháft ein 
gebracht. Weiter wurde über die drei schwebenden 
Aktienprozesse Auskunft erteilt. 


Die Generalversammlung der Schiffbau-Gesellschaft 
„Unterweser“ genehmigte am 24. April die Verteilung 
einer Dividende von 6 vH auf Stamm- und Vorzugs 
aktien. Im Berichtsjahr wurden ein Hochseedampfer, 
drei Transportschiffe und zwei Tankleichter abgeliefert, 
cer vorliegende Auftragsbestand ist verhältnismäßig be- 
friedigend. 


Vereinigte Elbeschiffahrts-Gesellschaften A.-G, Dres 

. Der Generalversammlung wird die Verteilung von 
5 vH auf die Stamm- und 6 vH auf die Vorzugsaktien, 
beides .wie im Vorjahre, vorgeschlagen. 


A 
Bücherbesprechungen 


Regenhardís Geschäftskalender für den Weltve:kehr. 
53. Jahrgang. 1928. C. Regenhardt A.-G., Bln.-Schöne- 
berg, Bahnstraße 19/20. Preis 10 M. 


Dieser neue Jahrgang des altbekannten Nachschlage- 
werkes für den Geschäftsverkehr reiht sich seinen za” 
reichen Vorgängern würdig an. Zahlreiche Veränderungen 
und Neuaufnahmen haben den Adressenteil um 50 Seiten 
erweitert. Dies ist ein Zeichen für die gründliche 
beitung der Neuauflage. 
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29. Jahrgang 


Eine neue Stabilitätsrechnung 


(nach Wasserlinien) 
Von Dipl.-Ing. Prof. Dr. Heinrich Herner, Kiel 


Im Verfolg der von mir vor einigen Jahren 
gegebenen Abhandlung über den Gebrauch von 
Polar-Koordinaten zur Festlegung der Grundkurven 
für alle gebräuchlichen theoretischen Berechnungen 
im Schiffbau kommt man zu einer neuen Art der 
Stabilitätsrechnung mit Hilfe der Wasserlinien. 


- Die in Abb. 2 gezeichneten Wasserlinien eines 
Frachtdampfers werden, von einer Bordseite LP 
(Schnitt V) ausgehend, querschiffs bis zu den ein- 
zelnen Schnitten integriert, und zwar über die ganze 
Breite des Schiffes. Dabei braucht naturgemäß die 
zweite Hälfte der Integralkurve nur durch ent- 
sprechende Abtragung ergänzt zu werden (Abb. 3: 


i = i, jı = je). í | 

Eine beliebig geneigte Schwimmlinie QR (Abb. 4) 
schneidet von den Wasserlinien die Abschnitte a, b, 
c d, usw. ab. In diesen Abständen a, b, usw. wer- 
den auf die einzelnen Integralkurven der Wasser- 
linien die Areale a, b,, c, usw. der Wasser- 
linienabschnitte (s. Abb. 4 u. 5) von einer ver- 
tikalen Achse 00 aus auf die entsprechenden 
Wasserlinien abgetragen, z. B. auf W.L. — 1 die 
Strecke a,, und die Fläche zwischen der durch die 
Endpunkte dieser Ordinaten gelegten Wasser- 
linien-Arealkurve und der Achse 00 gibt das 
Deplacement bis zu dieser Schwimmlinie OR an, 
das auch gefunden werden kann als Endordinate 
der zu dieser Wasserlinien-Arealkurve konstru- 
ierten 1. Integralkurve (Abb. 6). Es kommt nun 
darauf an, die Lage des Deplacement-Schwerpunktes 
Fs für das durch die Schwimmlinie QR (s. Abb. 4) 
begrenzte Deplacement zu finden. Der Höhe nach 
liegt der Deplacement-Schwerpunkt im Abstande x 
(s. Abb. 6) von der obersten Ordinate der 1. In- 
tegralkurve der  Wasserlinien-Arealkurve. Man 
findet den Abstand x durch Division des Inhaltes 


der von der 1. Integralkurve eingeschlossenen Fläche 
durch die das Deplacement darstellende oberste 
Ordinate. 

Zur Bestimmung der Lage vonF, der Breite nach 
muß man die Momente der Wasserlinien, bezogen 
auf die Eintauchseite LP (Schnitt V in Abb. 4) be- 
stimmen. Zu diesem Zwecke bedient man sich 
der Kurve der Ergänzungsflächen der 
Wasserlinien-Integralkurven. Sie entsteht aus 
der (s. Abb. 7) für W.L.O. von der Eintauchseite 
LP aus gezeichneten Wasserlinien-Integralkurve 
(vgl. Abb. 3), indem die Inhalte der Ergänzungs- 
flächen der Wasserlinien-Integralkurve (z.B.f.) als 
Ordinaten am Ende der betreffenden Flächen auf- 
getragen werden. Diese Ordinaten stellen das Mo- 
ment der Wasserlinienfläche von: der Eintauchseite 


- bis zu dieser Stelle, bezogen auf die vertikale Achse 


LP, dar, wie sich aus folgender Ueberlegung ergibt: 


Ist IK (s. Abb. 8) die Integralkurve zu einer 
beliebigen Grundkurve GG, so liegt der Schwer- 
punkt der von dieser Grundkurve eingeschlossenen 
(schraffierten) Fläche F im Abstande x, von O,O,, 
der oberen Begrenzungslinie der Fläche F, und 
es ist: 

_ Inhalt der Integralkurve _ 1, 
Xo oberste Ordinate F 
oder: l, =F- x 


ia O0,0,KK —], = F.T-—F. Xo SPUI AS Yo» 
das heißt: 
DO,0,KK — hl, die Ergänzungsfläche der zur Grund- 
kurve GG konstruierten Integralkurve, ist in ihrem 
Inhalt I, gleich dem Moment der Fläche der Grund- 
kurve, bezogen auf die Achse KK, die durch den Fuß- 
punkt der Integralkurve gelegt ist. Die Inhalte der 
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Abb. 6. Bestimmung einer Schwerachse für das Schiff 
bei y Neigung 


——— flächeninhalt von F a 


Abb.8. Beweis der Ergänzungsilächen 


Abb. 9. Bestimmung der Momentenkurve 
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Ahb.7. Bestimmung der Momente aus den Ergänzungs- der W.L.-Integraikurven 


Ergänzungsflächen bis zu den einzelnen Höhen 
werden (s. Abb. 9) als Ordinaten abgesetzt, und 
die Endpunkte dieser Ordinaten verbindet man 
durch eine Kurve, die Momentenkurve. In 
ihren Ordinaten hat man dann die Momente der 
Flächenabschnitte der Grundkurve bis zu der be- 
treffenden Höhe, bezogen auf die durch den Fuß- 


punkt gelegte Achse KK. 
Auf diese Weise sind in Abb. 7 für die ein- 


zelnen Wasserlinien die Momentenkurven kon- 


AA e 
0 7 2 3 4 SEinheiten 


Abb. 11. Bestimmung der W.L.-Arealkurve für Neigungen 
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Abb. 12. Bestimmun 
für W.L. 


Abb. 14 
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Abb. 15. Antriebsrichtungen und Hebelarme s 
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Abb. 17. Hebelarme GH 


struiert. Bezugsachse ist die Eintauch- 


ER 3? seite LP. Für eine Eintauchung bis 
N. u Eo Wasserlinie OR lassen sich die einzelnen 
2 Momente der Wasserlinien-Abschnitte in 


den Schnittpunkten von QR mit den 
Wasserlinien abgreifen (z. B. g und m in 
Abb. 7) und nach Abb. 10 zu einer 
Deplacements- Momentenkurve zusam- 
menfassen. Der Inhalt der von dieser 
Kurve und der Achse eingeschlossenen Fläche stellt 
das Gesamtmoment des von der Wasserlinie QR 
begrenzten Deplacements, bezogen auf LP, dar. 
Dieser Inhalt A, dividiert durch das Deplacement, 
ergibt dann den Abstand des Deplacement-Schwer- 
punktes von der Eintauchseite LP. 

Die Schwerpunktabstände sind senkrecht von 
der Achse abzusetzen, auf welche die Momente be- 
zogen sind, ungeachtet der verschiedenen Neigun- 
gen, für welche sie ermittelt wurden. 

Damit ist die Lage von F, für eine Schwimm- 
lage bis zur Wasserlinie QR eindeutig bestimmt, 
und es kommf nun darauf an, aus den grund- 
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Abb. 18. Zusammenstellung der Grundkurven 


La] E; 


cintas 
uni 2: 
inzet 
haite- 
mit (: 
ndm: 
u è 


e 
der 


je EE: 


nie È 


), i 
cene 


ds: 


16. MAI 1928 215 


legenden Kurven (Abb. 7 und 11), die für alle 
Deplacements und für alle Neigungen gültig sind, 
die wahre Schwimmlinie zu konstruieren, die ein 
bestimmtes Deplacement unter einer beliebigen Nei- 
gung begrenzt. Dazu nimmt man in der vermutli- 
chen Nähe der Wasserlinie (QR) für das bestimmte 
Deplacement oberhalb und unterhalb je eine 
Wasserlinie, BB und CC in Abb. 11, an und er- 
mittelt für diese nach Abb. 12 die Deplacements 
SS; und U,U, bis zu den einzelnen Wasser- 
linien BB und CC. Aus ihnen konstruiert 
man nach Abb. 13 die Deplacementsskala 
SU: und findet aus ihr für das gesuchte 


Deplacement TZ die Lage der dieses De- ws 


placement unter der bestimmten Neigung be- 
grenzenden Schwimmlinie QR. Sollte die 


Form des Schiffes bedingen, daß die De- a 


placementsskala zwischen den angenommenen 
Schwimmlinien BB und CC keine Gerade, 


sondern eine Kurve wird, so muß man Wero 


entsprechend Abb. 14 die angenommenen 

Schwimmlinien näher aneinander rücken, für 7 
diese die Deplacements V,V, und W,W. er- ` P 
mitteln und dann durch Abtragen des Deplace- wıl' 
ments TZ die wahre Schwimmlinie QR finden. 

Hat man nun für alle Neigungen die 
das bestimmte Deplacement begrenzenden 
Schwimmlinien und die Lage der Depla- 
cementsschwerpunkte gefunden, so fällt man 
vom Kielpunkt K auf die durch das jeweilige 
F, gelegte Antriebsrichtung das Lot (Abb. 15). 
Die Länge s dieses Lotes trägt man in die 
Kurve der „Isocarenes panfoclines“ ein 
(Abb. 16) und findet aus ihr, indem man 
über GK den Halbkreis schlägt, die Hebel- 
arme GH der statischen Stabilität, die man 
nach Abb. 17 zur Hebelarmkurve zusammen- 
stellen kann. 

Die Wasserlinien - Arealkurven und die Mo- 
mentenkurven müssen natürlich bis Deck ausgedehnt 
werden. Man hat also den Decksprung fiir ver- 
schiedene Horizontalschnitte zu ermitteln und muß 
für jeden dieser Schnitte (Hilfswasserlinien) die 
Integralkurven (Abb. 11) und die Momentenkur- 
ven (Abb. 7) aufstellen. Bei der Einteilung der 
Hilfswasserlinien ist dafür Sorge zu tragen, daß 
durch Punkte des Hauptdecks bzw. des obersten 
durchlaufenden Decks, in denen Aufbauschotte ein- 
setzen, ebenso wie durch den tiefsten Punkt des 
Decks Hilfswasserlinien gelegt werden (s. Abb.1). 

In Abb. 18 sind die Integral- und Momenten- 
kurven, die ermittelten Deplacementsschwerpunkte 
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und die wahren Schwimmlinien für die verschie- 
denen Neigungen eingetragen. Die für die einzelnen 
Neigungen und das gewünschte Deplacement sich 
ergebenden Endkurven stellt man zweckmäßig nach 
Abb. 19 zusammen. Für den in Abb. 1 und 2 dar- 
gestellten Frachtdampfer gibt dann für das be- 
stimmte Deplacement Abb. 17 die Größe der He- 
belarme der stafischen Stabilität für verschiedene 


Neigungen an. 
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Ahb. 19. Zusammenstellung der Endkurven 


Diesem neuen Verfahren ist derselbe Wert bei- 
zumessen wie den besten bisher bekannten, da es ' 
zunächst absolut genau und dann verhältnismäßig 
einfach mit dem Planimeter ausführbar ist. Mit 
den einmal ermittelten Grundkurven läßt sich die 
Rechnung auf andere Deplacements und alle Nei- 
gungen ohne neue Grundrechnung ausdehnen. Die 
Anordnung der Wasserlinien ist nafürlich willkür- 
lich. Man kann sie je nach der Form und Größe 
des Schiffes näher oder weiter aneinander legen 
und dadurch den Grad der Genauigkeit verändern. 
Der Einfachheit halber wird man aber die Kon- 
struktionswasserlinien benutzen und auch in den 
meisten Fällen damit auskommen. 


Der Flugzeugbau Schütte-Lanz 


Von Dipl.-Ing. W. Hillmann 


c) Riesenflugzeuge 
Von besonderem Interesse dürfte vielleicht 
$erade jetzt, wo wieder die großen Flugzeug- 
muster sich besonderer Sympathie erfreuen, der 
Riesenflugzeugbau der letzten Kriegszeit sein, an 
welchem auch der Flugzeugbau Schütte-Lanz erheb- 
lichen Anteil gehabt hat. Der Plan, ein wirkliches 


(5. Fortsetzung und Schluß) 


Großflugzeug — erst später tauchte die Bezeich- 
nung „Riesen-(R-)Flugzeug“ auf — entwickeln zu 
lassen, hatfe bei Geheimrat Schütte bereits Ende 
1915 bestanden. Er wollte beispielsweise eine 
3,7 cm-Maschinenkanone eingebaut wissen, und auf 
entsprechenden Grundgedanken aufgebaut, haf auch 
eine erste Entwurfszeichnung des Verfassers damals 
ji 
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vorgelegen, die sogar in Berlin besprochen worden 
ist, Dieser Entwurf, welcher beiläufig 9t Fluggewicht 
vorsah, ist jedoch nicht über die ersten Anfänge 
hinausgekommen und sei deshalb hier nicht näher 
behandelt. — Interessant war aber an dem Projekt 
vielleicht auch für heutige Begriffe noch die Ab- 
sicht, vier Sternmotoren von je 300 PS Leistung 
einzubauen, und zwar von einem Typ, der von einer 
Tochtergesellschaft des Luftfahrzeugbaus Schütte- 
Lanz, der Robur-Motoren-Gesellschaft, entwickelt 
worden war und derzeit gerade Vertretern der Hee- 
resleitung in der Dauerprüfung in Adlershof vor- 
geführt wurde. Der Bau dieses Motors war von 
Geheimrat Schütte angeregt worden, weil ihm vom 
Verfasser über die glänzenden Erfahrungen be- 

richtet worden war, welche dieser mit dem franzö- 


Abb. 32 


sischen Salmson-Canton-Unné-Motor in England ge- 
macht hatte. Ein solcher Motor war daraufhin von 
Geheimrat Schütte als Muster beschafft und danach 
unter Verwertung der neuesten Erfahrungen auf 
dem Gebiete des Flugmotorenbaus der Robur-Motor 
entwickelt worden, ein Motor etwa von der Form, 
den äußeren Abmessungen und dem Betriebsge- 
wicht der heutigen Bristol-Jupiter-Motoren, aber 
wassergekühlt und von einer Leistung, welche zwar 
im Verhältnis zum damaligen Stande des Flug- 
motorenbaus als hoch bezeichnet werden mußte, 
aber an diejenige modernster Motoren natürlich 
nicht annähernd heranreichte. Man hat sich damals 
allerdings bei uns in Deutschland noch nicht für den 
Sternmotor begeistern können. — Jedenfalls kam 
es, wie gesagt, nicht zur weiteren Bearbeitung des 
R - Flugzeugprojektes, denn die Widerstände bei 
den maßgebenden Stellen waren so erheblich, 
daß Schütte doch nicht wagte, ein so ge- 
waltiges Risiko seinen Mitgesellschaftern gegen- 
über zu verantworten. Die genannten Widerstände 
bestanden allerdings nicht in einer direkten Ab- 
lehnung so großer Bauten — beschäftigten doch be- 
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deutendere Konzerne, wie Siemens-Schuckert, AEG, 
Lincke-Hofmann, sich ebenfalls mit diesem Pro- 
blem —, aber man wußte bei der Heeresbehörde 
noch absolut nicht, was man hier verlangen konnte 
und sollte. Schien es doch nahezu unmöglich, auch 
nur einen größeren Teil der sich vielfach wider- 
sprechenden Forderungen der Frontleute unter einen 
Hut zu bringen. Die Abnahme einer etwa nach 
eigenem Ermessen des Herstellers gebauten Kom- 
promißkonstruktion mußte sonach von vornherein 
zweifelhaft erscheinen. Geheimrat Schütte mußte 
also diesen seinen Lieblingsgedanken wohl oder 
übel zurückstellen und die entsprechenden ersten 
Versuche kapitalkräftigeren Firmen überlassen. Als 
aber im letzten Kriegsjahre die Grundlinien des 
R-Flugzeugbaus einigermaßen festlagen und der 
Bedarf der Heeresverwaltung 
an R-Flugzeugen dauernd 
wuchs, nahm auch Geheimraf 
Schütte neben dem bereits 
eine Zeitlang betriebenen Li- 
zenzbau — Abb. 32 zeigt eins 
der bei Schütte-Lanz gebauten 
R-Flugzeuge vom Staakener 
Typ — seinen alten Plan 
wieder auf, nämlich eine 
Eigenkonstruktion des Flug- 
zeugbaus Schütte-Lanz heraus- 
zubringen, welche die den 
Lizenzbauten offenbar nod 
anhaftenden Mängel vermei- 
den sollte. 

Unter R-Flugzeugen im 
engeren Sinne verstand man 
damals militärtechnisch „Flug- 
zeuge mit Einrichtungen, die 
zur Erhöhung der Flugsicher- 
heit beitrugen, eine freie Be- 
wegungsmöglichkeit der Be- 
satzung sestattefen und vor 
allem eine Wartung der Mo- 
foren während des Fluges 
ermöglichten“. Die Größen- 
ordnung der Abmessungen,  Nutzlasten und 
Motorleistungen war von untergeordneter Be- 
deutung, so daß die Bezeichnung „Riesenflugzeus 
nicht immer den Kern der Dinge traf. Das R-Flug- 
zeug „Schül RI“*) kann jedoch auch heute noch 
mit seinen 17 t Fluggewicht als Riesenflugzeug gelten- 
Wie aus der Uebersichtszeichnung Abb. 33 ersicht- 
lich, zeigt dieses Flugzeug im wesentlichen den 
gleichen charakteristischen Aufbau wie der in Abb. 3 
bereits dargestellte, allerdings um ein Drittel klei- 
nere Großflugzeugentwurf G VI, d. h. Dreirumpf- 
anordnung mit zwei Zug- und einem Druckpropeller. 
Richtunggebend für diese im R-Flugzeugbau gänzlich 
neue Anordnung waren verschiedene Gesichtspunkte. 

Das R-Flugzeug, das bisher wegen seiner ge- 
ringen Geschwindigkeit, Steigfähigkeit und Gipfel- 
höhe nur während der Nacht hatte eingesetzt 


werden können, sollte auch am Tage Verwendung 


*) Ueber Konstruktionseinzelheiten des „Schül RI ve 
bereits in dem Buche von Offermann: „Riesenflugzeußn 
berichtet worden; hier seien deshalb hauptsäcli = 
Grundgedanken des Entwurfs sowie einige erw n 
werte Einzelheiten in geschlossener Form gebracht. 
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finden und mußte deshalb einerseits eine reich- 
liche Bewaffnung mit größtmöglichem Aktionsfeld, 
andererseits ein möglichst starkes Triebwerk be- 
kommen. Man wählte von vornherein ein so großes 
Triebwerk, wie es eben noch mit Rücksicht auf den 
damaligen Stand des Flugzeugbaus verantwortet 
werden konnte. Vorgesehen waren sechs Basse & 
Selve-Motoren von je 300 PS Leistung, die stärk- 
sten Motoren, die damals für Flugzeuge verfügbar 
waren. Die zweckmäßigste Unterbringung der da- 
durch bedingten umfang- 
reichen Triebwerksanlage 
war wohl das am schwie- 
rigsten zu lösende Ent- 
wurfsproblem.Sollte doch 
die Anzahl der Propeller 
möglichst gering bleiben, 
um nicht das Schußfeld 
der Maschinengewehre zu 
sehr zu verkleinern. An- 
dererseits war man im 
Getriebebau bezüglich 
der Zuverlässigkeit noch 
nicht so weit, daß man 
gewagt hätte, mehr als 
zwei Motoren über ein 
Getriebe arbeiten zu 
lassen. 

Je nach der Anord- 
nung der Motoren im 
Flugzeug unterschied 
man bekanntlich R-Flug- 
zeuge mit zentralem und 
solche mit unterteiltem 
Triebwerk. 

Aus fliegerischen und 
betriebstechnischenGrün- 
den entschied man sich 
für die zentrale Mo- 
torenanordnung. Aus flie- 
gerishen insofern, als 
man bei der bekannten 
Luftträgheit der R-Flug- 
zeuge eine zu große De- 
zentralisation der schwe- 
ren Massen vermeiden 
mußte,ummanövrierfähig 
genug zu bleiben, aus 
betriebstechnischen inso- 
fern, als dadurch nicht 
nur die Uebersichtlichkeit 
der Triebwerksanlage, 
ihre Wartbarkeit und 
damit Zuverlässigkeit ge- 
fördert wurde und ihre Konzentration in nächster 
Nähe der Befehls- und Steuerzentrale wertvoll 
war, sondern auch damit eine erheblich: Ersparnis 
an Raum und Bedienungspersonal erzielt werden 
konnte. Dazu kam noch, daß erforderlichenfalls 
die vitalen Teile des Flugzeugs bei dieser Anord- 
nung mit dem geringsten Aufwand gepanzert werden 
konnten. Eine rein zentrale Propelleranordnung kam 
jedoch schon aus Gründen der zweckmäßigsten Be- 
waffnungsverteilung nicht in Frage. Infolge der so 
entstandenen Propelleranordnung konnten zwar bei 
Ausfall eines seitlichen Propellers bzw. der auf 
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ihn wirkenden Triebwerksteile Kursmomente auf- 
treten die unter Auswirkung durch das Leitwerk 
vermittelter Kräfte die Flusgfähigkeit des Ganzen 
in Frage stellen konnten, andererseits aber konnten 
solche Kursmomente zur Unterstützung der Steue- 
rung freiwillig erzielt werden, was für die an sich 
recht luftträgen R-Flugzeuge von nicht zu unter- 
schätzendem Vorteil war. 

Alle übrigen R-Flugzeuge mit zentralem Trieb- 
werk hatfen nun nur einen einzigen Rumpf. Diese 


Anordnung hatte aber Nachteile, die man vermeiden 
wollte. Die Erfahrung hatte gelehrt, daß ein Flug- 
zeugrumpf solcher Größe kaum steif genug ausge- 
führt werden konnte, um größere Verbiegungen, 
Verdrehungen und Resonanzschwingungen zu ver- 
hindern, die bei der Größe dieses Flugzeuges zu 
erwarten waren. Außerdem hatte sich gezeigt, daß 
die Lagerung der Seitenpropeller in der bisher 
üblichen Weise an Streben zwischen den beiden 
Tragflächen zu elastisch war, um ein einwandfreies 
Arbeiten des Getriebes zu gewährleisten. Damit 
war die Dreiteilung des Rumpfes gegeben; im Mittel- 
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cumpf wurden das Triebwerk und ein Propeller Getriebeanlage gewährleistete. Desgleichen war die 
untergebracht, die Seitenrümpfe enthielten je ein Auslegerwelle zum äußeren Getriebe jeweils an 
Auslegergetriebe mit Propeller und die Brennstoff- beiden Enden mit Gelenken versehen, welche so- 
behälter. Eine unmittelbare Brandsefahr durch das wohl eine gewisse Winkelausweichung, als auch eine 
Triebwerk wurde dadurch vermieden; wurden die axiale Verschiebung des äußeren zum inneren Ge- 
Behälter selbst in Brand geschossen, so konnten triebe gestatteten. Das innere Getriebe war auf 
sie abgeworfen werden. Der Falltank im Oberflügel dem verlängerten Motorenfundament gelagert, das 
faßte genügend Brennstoff, um immer noch einen äußere Getriebe war mittels Stahlbändern und Tor- 
günstigen Notlandungsplatz aufsuchen zu könner. sionskeilen auf zweiTraversen festgezogen und letztere 
Als Träger für das Höhen- und Seitenleitwerk wur- mit zwei Schienen parallel dem Rumpf verschraubt. 
den die beiden äußeren Rümpfe herangezogen. Das Die beiden hinteren Motoren arbeiteten gemein- 
Höhenleitwerk konnte dadurch leichter ausgeführt sam über ein Stirnrad-Sammelgetriebe auf eine 
werden, ebenso war für die beiden Rümpfe nicht Druckschraube. Zwischen den Motoren und dem 
die hohe Torsionsfestigkeit wie bei Anordnung eines Getriebe lag je eine ausrückbare Kegelriegelkupp- 
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Die Anordnung der sechs überverdichteten Kupplung und Getriebe. Das ganze Getriebegehäuse 
Basse & Selve-Motoren vom Typ Bus IVa im war aus einem Stück; die Ritzel und Räder konnten 
Mittelrumpf zeigt Abb. 34. Von den vorderen Mo- von außen in das Gehäuse gebracht werden. Trotz 
toren arbeiteten je zwei auf ein Kegelräder-Sammel- des verhältnismäßig großen Abstandes der beiden 
getriebe. Die Leistung je eines dieser Aggregate Motorenmitten voneinander waren durch Verwendung 
wurde über eine Auslegerwelle zu einem im Seiten- von Zwischenritzeln sehr kleine Räderabmessungen 
rumpf liegenden Luftschraubenvorgelege geleitet. möglich. Die Mittelwelle, welche das große Dreh- 
Bei zentralem Triebwerk mit Sammelgetriebe, das moment an die Luftschraube abgab, trug am Aus- 
zudem ein Auslegergetriebe erforderte, war zu be- tritt aus dem Getriebe ein Druckgelenk, das eine 
denken, daß der Kraftüberschuß bei Bruch eines Winkelabweichung der Luftschraubenwelle infolge 
Getriebeteils des Auslegergetriebes oder dergl. zur Deformationen des Rumpfes im Flug oder bei der 
Vergrößerung des sowieso auftretenden Kurs- Landung gestattefe und den ganzen Propellerschub 
momentes beitragen mußte, deshalb war jeder auf das Getriebe übertrug. Am anderen Ende war 
Motor für sich ein- und ausrückbar durch eine die Welle nochmals in einem sphärisch einstell- 
Kegelriegelkupplung. Bei Stillstand aller Motoren baren Kugellager gelagert, also wiederum gelenkig. 
und ruhendem Getriebe konnte ein beliebiger Motor Die verwendete Luftschraubennabe war eine Uni- 
mittels eines Zahnkranzes an der Kupplung durch- versalnabe eigener Konstruktion derart, daß die 
gedreht und dann angelassen werden. Zwischen Nabe ohne weiteres sowohl auf Konus wie a 
ieder Kupplung und dem inneren Kegelradgetriebe Flansch aufgesetzt werden konnte. it- 
lag ein Klauengelenk, das bei eventuellen Durch- Die Herstellung der Getriebe bot dem > 
biegungen des Rumpfes eine Nachgiebigkeit der fahrzeugbau Schütte-Lanz keinerlei Schwierigkeiten: 
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| war r da ähnliche Ausführungen bei den Schütte-Lanz- 
weils & Luftschiffen mehrfach erprobt waren. Der Wir- 
elche Š kungsgrad des Auslegergetriebes betrug 95%. Das 
auch ei Gewicht der Auslegergetriebeanlagen für 2x 300PS 
eren le war 450 kg. Bei einer Motordrehzahl von 
War a 1400 U/min. (Basse & Selve) war die Propeller- 
gert, E drehzahl 668 U/min., hierbei machte die Ausleger- 
und Të welle 1210 U/min. Die kritische Drehzahl der Aus- 
dletzen legerwelle mit 150/144 Durchmesser lag erst bei 1650 
schrau bis 1700 U/min. Die Welle befand sich also außer- 
geme halb der Gefahrzone. Der Wirkungsgrad des Stirn- DA A 
ul es radgetriebes betrug 99,5%. Das Gewicht dieses D AR RA VR 
nd de Getriebes ohne Schraubenwelle war 157 kg. Tr BEN: y 
jelku; Der statische Aufbau des Tragwerks bietet nichts | 
pis: ash Neues, er zeigt eine normale Doppel- ne 
ee pe ne la o A Fluge verstellbare Flosse. Die Seitenruder des Ent- 
a > wurfs müssen mit Rücksicht auf die möglicherweise 
mee | | auftretenden Kursmomente wohl als etwas klein 
E A Pre EEA o tn ausgefallen bezeichnet werden. 
Ep EN AA PA ¿HU O Par; a Die Bauarf des Flugzeugs ist insofern infer- 
Ed essa, als es fast durchweg in der bis dahin üb- 
o | = lichen verspannten Holzbauweise konstruiert, dabei 
E) Š l | | ' aber mit Ausnahme weniger besonders hoch bean- 
= | ale Bi FE Wy > spruchter Teile, wie der Stahlrohr-Fahrgestelle und 
i ; W Sa | -Flügelstiele, aus Duraluminium hergestellt ist, daß 
man also, durchaus auf dem Boden alterprobter 
Konstruktionen bleibend, lediglich die höhere Festig- 
keit des Duraluminiums gegenüber derjenigen des 
Holzes ausnutzte, welches für so ungewohnte Ab- 
messungen leicht eine allzu große Weichheit in 
das System bringen konnte. 
Die Flügel und das Leitwerk, abgesehen von der 
E Stoffbespannung ganz aus Duraluminium, zeigten 
“| einige bemerkenswerte Einzelheiten. Holme sowohl 
wie Flügelrippen bestanden aus einer Kombination 
von Profilen und Rohren. Die Abb. 36 und 37 


zeigen Teile von auf dem Wege des Bruchversuchs 
REN geknickten Holmen und lassen die Konstrukfion 
SAA r Aa deutlich erkennen. Etwa alle 0,8 bis 1 m waren an 
Abb. 35 Stelle einer Rohrdiagonale in sich versteifte Steg- 
bleche beiderseits an die Gurte angenietet, welche 
welche bei den Dreidecker-Großflugzeugen der Mit- erhebliche im Inneren des Systems auftretende Schub- 
telfliigel übernahm, findet hier durch eine in halber kräfte aufzunehmen vermochten. Ein Vorversuch, 
Höhe des Flächenabstandes verlaufende Verspan- der mit einem 10 m langen Holmstück ausgeführt 
nung statt. Der Gesamtaufbau des Mittelstückes wurde, ergab, daß der Holm das 1,25fache der er- 
einschließlich der Seitenriimpfe erweckt mit dem rechneten größten Last noch aushielt und erst bei 
hochgezogenen Mittelrumpf auf den ersten Anschein einer höheren Belastung im Obergurt einknickte. 
den Eindruck, als ob er eine Kombination der Ent- In Anbetracht ihrer hohen Festigkeit waren diese 
würfe GIV (Abb. 28) und GVI (Abb. 31) darstellte, 
jedoch soll das R-Flugzeug unbeeinflußt von diesen 
Konstruktionen entstanden sein. 
Bemerkenswert ist noch der in dem bereits er- 
- wáhnten Buche ,Riesenflugzeugo” ausführlich gewür- 
digte Querruderausgleich und das Höhenleitwerk, 
dessen Modell für den Windkanalversuch Abb. 35 
zeigt. Die aerodynamische Untersuchung hat übri- 
gens die besten Resultate von allen bis dahin 
untersuchten Leitwerken ergeben. Das Wesentliche 
an diesem Leitwerk war, daß es in szinem mittleren 
Teil für sogenannte Grobsteuerung eingerichtet war, 
während die seitlichen Teile in der Art der sonst 
üblichen Höhenruder zu wirken hatten. Die Grob- 
steuerung sollte in allen solchen Fällen in Tätigkeit 
treten, wo längere Zeit Höhen- oder Tiefensteuer 
gegeben werden mußte, sie ersetzte also die im 
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Holme mit nur 5 kg/lfd. m 
als sehr leicht zu bezeichnen, 
wogen sie doch auch bloß halb 
so viel wie die Staakener R- 
Flugzeugholme. Viel trug zu 
diesem geringen Gewicht die 
einfache  Knotenpunktausbil- 
dung bei, welche die kompli- 
zierten Knotenpunktbeschläge 
der Holzholmkonstruktionen 
überflüssig machte und deren 
recht geschickte Lösung Abb.38 
zeigt. Auf Abb. 39 ist oben 
die Konstruktion einer Flügel- 
rippe zu sehen, Rippengurte 
und Zugstreben U-Profile, 
Druckstreben Duralrohre, Ge- 
wicht der 5 m langen Rippe 
1,15 kg. Darunter liegt die 
aus Winkelprofilen und Roh- 
ren bestehende Holmabstand- 
stüfze, sie wog bei ca. 2,7 m 
Länge 3,35 kg. Das Flügel- 
einheitsgewicht betrug 6,1 kg 
m’, was in Anbetracht der 
großen Stützweiten von maxi- 
mal 7,25 m, des gewählten 
schlanken Profils und der für 
die damaligen R-Flugzeuge 
relativ hohen Flächenbelastung 
von 40,5 kg/m? als sehr niedrig 
bezeichnet werden muß. — 
Das Gewicht des Leitwerks 
von 250 kg bei fast 50 m’ 
Fläche dürfte ebenfalls da- 
mals einzig dastehend ge- 
wesen sein. 

Von der Ausführung der 
stoffbekleideten Rümpfe gibt 
Abb. 40 eine Vorstellung; man 
sieht, daß sie sich im allge- 
meinen stark an die Kon- 
struktion der bis dahin üb- 
lichen Holzdrahtrümpfe an- 
lehnt. 

Die Bewaffnung des 
„Schül RI“ mit Maschinenge- 
wehren ist zugunsten einer 
großen Bombenlast im Ver- 
háltnis zur Größe des Flug- 
zeugs ziemlich schwach ausge- 
fallen: Ein Gewehr in dem 
durch Steigschacht zu € 
reichenden Turm im Ober- 
flügel, je ein Gewehr im Ober- 
gurt jedes Seitenrumpfes und 
schließlich je ein Gewehr 1m 
Boden der Seitenriimpíe. Es 
war aber die Möglichkeit ge- 
geben, in der zunächst allein 
dem Befehlsstand vorbehalte- 
nen Rumpfspitze ein weiteres 
Gewehr, ja sogar eine 3,1 cm 
Maschinenkanone einzubauen 
falls sich eine entsprechen. 
Notwendigkeit ergeben 07” 
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Der Einbau der Bombenlast in den Mittelrumpf ist 


aus der Abb. 34 zu ersehen. 
Die vielversprechende Konstruktion des „Schül 
RI“ hat leider nicht nur nicht mehr fertiggebaut 


werden können, sondern mußte kurz nach Kriegs- 
ende sogar mit größter Beschleunigung abgebrochen 
werden, wollte man sie nicht dem Feinde in die 


Hände fallen lassen. 


Die Vorträge auf der Frühjahrsversammlung 


der Institution of Naval Architects 


„Der Entwurf und Antrieb von schnellen doppelendigen 
Schraubenschiffen“. 


Mit besonderer Berücksichtigung der Sydney -Fahrgast- 
schiffe „Dee Why“ und „Curl Curl“ von E.H. Mitchell. 
Gelegentlich eines Entwurfes von Fährschiffen für 
den Hafen von Sydney, der infolge seiner eigentümlichen 
Gestalt die Ausbildung der Fährdampfer als doppel- 
endige Schraubenschiffe, d. h. Schiffe mit Bug- und 
Heckschraube begünstigt, ergaben sich ungewöhnliche 
n in der Beurteilung des Antriebs derartiger 
iffe. 
_ Der allgemeine Entwurf verlangte Schiffe von 
höchstens 67,0 m Länge und einem größten Tiefgang von 
381 m, die imstande wären, 2000 Fahrgäste aufzu- 
nehmen und eine Fahrtgeschwindigkeit von 17 kn nach 
beiden Richtungen hin zu halfen. Neben dem Fähr- 
dienst in dem immerhin ruhigeren Hafenwasser sollten 
sie auch rauherem Wetter standhalten, so daß ihre 
Form zum mindesten brauchbare See-Eigenschaften auf- 
weisen sollte. Obzwar die bisher im Hafen von Sydney 
diensttuenden Fährschiffe nach dem „Push-pull“-System 
mit einer Zugschraube am Bug und einer Druckschraube 
am Heck arbeiteten, war es freigestellt, erforderlichen- 
falls eine andere Antriebsart zu wählen. 

Nach Ergebnissen von bisherigen Fahrzeugen war ein 
Gesamtwirkungsgrad zwischen 32 und 40 vH zu er- 
warten, wobei auf die Bugschraube ungefähr 45 vH 
der ganzen Maschinenleistung entfiel. Als sonderbare 
Tatsache führte der Vortragende folgenden Fall an, 
daß nämlich ein Schiff von einem seiner Propeller 
sämtliche ud verlor und mit nur einem Propeller 
einige Tage ang weiterfuhr. Es stellte sich hierbei 
heraus, daß die Schraube als Bug- bzw. als Zugschraube 
einen höheren Wirkungsgrad hatte, als wenn sie als 
Heck- bzw. als Druckschraube arbeitete. Diese im ersten 
Augenblick sonderbar erscheinende und jeder Theorie 


(2. Fortsetzung) 


widersprechende Tatsache müßte wohl darauf zurück- 
zuführen sein, daß die Schraube am Heck infolge des 
Nachstroms überlastet gewesen sei und so einen Ab- 
fall im Wirkungsgrad zeigte, während sie als Bug- 
schraube mehr im ungestört zuströmenden Wasser, also 
bei kleinerem Slip, arbeitete. Nach amerikanischen An- 
gaben benötige der Antrieb durch Bug- und Heck- 
schraube, die beide von der gleichen Antriebswelle einer 
Kolbenmaschine mit der gleichen Tourenzahl angetrieben 
würden, 19 vH mehr an Leistung als der elektrische 
Antrieb, bei dem fast die volle Leistung von der Heck- 
schraube aufgenommen werde, während die Bugschraube 
nur die zum Leerlauf benötigte Energie aufnehme. Dieser 
Fall käme daher dem normalen Antrieb durch nur eine 
Schraube am Heck sehr nahe. 

Weiterhin führte der Vortragende Probefahrten an, 
bei denen die für Rückwärtsfahren erforderliche Leistung 
eines Schiffes mit Kreuzerheck gemessen wurde. Es 
ergab sich hierbei eine erforderliche Leistung von an- 
náhernd 225 vH derjenigen, die für normale Vorwärts- 
fahrt ermittelt worden war, was nach seiner Änsicht mit 
der für Rückwärtsfahren ungeeigneten Form des Kreuzer- 
hecks des betreffenden Schiffs zusammenhänge. 


Auch einen Vergleich mit Luftfahrzeugen zog der 
Vortragende zur Beurteilung der Frage heran, wenn 
auch die Verhältnisse des Flugzeugpropellers nicht un- 
mittelbar auf die einer Schiffsschraube angewandt werden 
dürften, da wegen des zum Flugzeug verhältnismäßig 
großen Propellers der auftretende Nachstrom eine 
wesentlich viel kleinere Rolle spiele als beim Schiff. 
Es sei indessen festgestellt, daß bei einem Vergleich 
zwischen Zug- und Druckschraubenanordnung der gleichen 
Schraube an Flugzeugen von gleichem Rumpfquerschnitt 
die Zugschraube den größeren Gesamtwirkungsgrad er- 
ab, was aber nach näheren Untersuchungen mehr am 
lugzeugrumpf als an der Schraubenanordnung lag, so 


SCHIFFBAU 


daß sich nach sorgfältiger Trennung der beiden Elemente, 
Rumpf und Propeller, für die Druckschraube ein etwas 
höherer Wirkungsgrad herausstellte. Auch Rechnungen 
auf der gleichen Grundlage wie bei Schiffsschrauben 
ergaben einen Wirkungsgradabfall der Schraube am 
Flugzeug gegenüber der freifahrenden Schraube von 
1 vH bei Druckschrauben gegenüber 3,5 vH bei Zug- 
schrauben. Es scheine also auch in diesem Falle des 
Flugzeuges die Druckschraube wirksamer zu sein als 
die Zugschraube, wenn auch die Differenz viel geringer 
sei als beim Schiff. 

Nach diesen allgemeinen Erwägungen versucht der 
Vortragende den Wirkungssradabfall einer Busschraube 
theoretisch zu erfassen und nennt die Einflüsse, die 
hierbei eine Rolle spielen. 

Gegenúber der normal günstigsten Form eines 
Schiffes mit einer schärferen Wasserlinie und U-Form 
der Spanten im Vorschiff, verbunden mit einer völliseren 
Wasserlinie und V-Spanten im Hinterschiff, müssen bei 
diesen Schiffen beide Schiffshälften ähnlich sein, was 
im ganzen eine völligere Wasserlinie im jeweiligen Vor- 
schiff bedeute, da sonst bei gleicher Schärfe der Hinter- 
schiffswasserlinie wie der des Vorschiffs eine unzu- 
lässige Verringerung der metazentrischen Höhe ein- 
treten könne. 

Während bei normalem Antrieb die Schraube stets 
mit gerader Druckseite und gekrümmter Saugseite arbeite, 
könne sie es im vorliegenden Fall nur in einer Fort- 
schrittsrichtung des Schiffes und müsse bei entgegen- 
gesetzter Fahrt mit wesentlich ungünstigerem Wirkungs- 
grad Vortrieb erzeugen. Auch der Gedanke, beide Seiten 
des Flügels symmetrisch zueinander gekrümmt auszu- 
führen, scheine nicht sehr erfolgversprechend, da dann 
die Schraube in beiden Fortschrittsrichtungen schlechter 


arbeite. Nach besonderen Angaben von Baker sei der 
Wirkungsgrad einer normalen, rückwärts arbeitenden 
Schraube um rund 15 vH schlechter als bei Vor- 
wärtsfahrt. 


Nachdem er dann für eine Heckschraube die Nach- 
stromziffer zu 13 und die Sogziffer zu 9 geschätzt 
hatte, würde sich also wegen des fehlenden Nachstroms 
(tatsächlich nur Reibungsnachstrom! d. Ref.) in Ver- 
bindung mit der aber bestehen bleibenden Sogziffer, die 
allerdings keinen Sog, vielmehr einen Widerstandszu- 
wachs durch das Aufprallen des Schraubenstrahls auf 
das Vorschiff bedeuten würde, ein Wirkungsgradver- 
lust von ungefähr 15 vH für die Bugschraube ergeben. 


Nach Zusammenfassung aller Verluste der Bug- 
schraube und unter Annahme eines Heckschraubengesamt- 
wirkungsgrades von 50 vH ergebe sich für die Bus- 
schraube dementsprechend 35 vH und für beide Schrau- 
ben zusammen 42,5 vH., d. h. es wären für Bug- und 
Heckschraube 17,5 vH an Leistung mehr erforderlich 
als bei nur einer Heckschraube, was mit der amerika- 
nischen Angabe von 19 v. H. gut übereinstimme. 

Zum Schluß gibt der Vortragende das Ergebnis des 
Modellschleppversuches für den vorliegenden Entwurf 
mit Bug- und Heckschraube zu 42,5 vH Gesamtwirkungs- 
grad an, der sich bei Anordnung von nur einer Heck- 
schraube um 3!» vH verbesserte. Diese Differenz gegen- 
über den obigen Betrachtungen führt er auf die ver- 
hältnismäßig hohe Belastung der Schraube zurück, die 
sich zwangläufi$G aus dem durch den Tiefgang be- 
schränkten Schraubendurchmesser und der verlansten 
hohen Schiffsgeschwindigkeit mit entsprechend hoher 
Schraubenleistung ergebe. Der Versuch wurde sowohl 
mit Schrauben von gerader Druck- und gekrümmter 
Saugseite als auch mit solchen von symmetrischen Blati- 
schnitten vorgenommen, und zwar nahm die Heck- 
schraube mit normalen Blattschnitten 2; der Leistung 
auf, während die Schrauben mit symmetrischen Schnitten 
ungefähr gleiche Leistungsanteile erhielten. Die nor- 
malen Schrauben erzielten jedoch den höheren Wir- 
kungsgrad. nee 

Obzwar die Möglichkeit bestand, die Fahrzeuge mit 
einer Schaltkupplung für das wahlweise Einrücken der 
jeweiligen Heckschraube zu versehen, erschienen die 
Kosten einer solchen Anlase nach den Versuchsergeb- 
nissen nicht gerechtfertigt. Zum Schluß gab er noch 
eine Gegenüberstellung von normalem Heckschrauben- 
antrieb und der vorliegenden Anordnung. Unter An- 
nahme der 19 vH Mehrleistung für die letztere ergebe 
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sich eine Geschwindigkeitssteigerung von ungefähr 6 vH 
für den normalen Heckantrieb, was bei einer vor- 
liegenden Gesamtfahrzeit für eine Strecke von unge- 
fähr 24,5 min eine Differenz von 1,5 min bedeute. 
en man andererseits die für das jeweilig er- 
forderliche Wenden des normalen Heckschraubenschiffes 
verlorene Zeit, die leicht 3 bis 4 Minuten für eine 
Fahrt befragen könne, so ergebe sich ganz oftensicht- 
lich die Ueberlegenheit des Schiffes mit Bug- und Heck- 
schraube für den vorliegenden Fall, bei dem das Fahr- 
zeug von einem Punkt direkt zum andern fahren könne. 

In der darauffolgenden Aussprache berichtete ein 
Redner von dem Versagen der Bugschrauben an früheren, 


‚ziemlich völligen Fahrzeugen und betonte die Schwierig- 


keit des Einbaues der zwei an jedem Maschinenende 
befindlichen Drucklager, der bei langen Maschinen um 
so schwieriger würde, als schon Temperaturänderungen 
genúgten, um die richtige Zug- bzw. Druckaufnahme 
von beiden Schrauben durch die beiden Drucklager zu 
verhindern. Die Folge sei eine sehr unerwünschte Axial- 
kraft in der Kurbelwelle der Antriebsmaschine. Weiter- 
hin wurde darauf hingewiesen, daß der Nachstrom für 
die Bugschraube nicht vollständig verschwinde, und dali 
dem Nachstromverlust der Bugschraube ein Gewinn aus 
der Wirkungsgradsteigerung infolge erhöhter Zustrom- 
geschwindigkeit gegenúberstehe. Ein Redner wies aui 
die sonderbare Tatsache hin, daß die Leistungsver- 
teilung bei dem Versuch mit den symmetrisch ge- 
krümmten Druck- und Saugseiten der Schrauben nahezu 
für beide gleich war. Hieraus folge, daß die 
Nachstromdifferenz zwischen Bug- und Heckschraube 
kleiner als 15 vH gewesen sein müsse. In dem Schluß- 
wort lehnte der Hauptredner einen Vergleich mit den 
angeführten völligen Schiffen ab, die auch unter wesent- 
lich anderen Bedingungen fahren müßten. Die in- 
zwischen erfolgten Probefahrten hätten ergeben, daß 
die verlangte Fahrtgeschwindigkeit von 17 kn noch leicht 
überschritten werden könnte. 


Der Vortrag von Champness und McAlister 
lieferte | 


„Weitere Bemerkungen zum Vergleich der Festigkeit 
von scharfen und völligen Frachtschiffen“. 


Er schließt sich an den von Champness 1915 vor der 
INA gehaltenen Vortrag „Lüngsfestigkeit von Fracht- 
schiffen und ihre Veränderung mit der Völligkeit an, 
in dem Biegemomente und Scherkräfte für ein Fracht- 
schiff von 122 m Länge mit den fünf Völligkeitsgraden 
0,632, 0,67, 0,70, 0,75, 0,80 und in den beiden Beladungs- 
zustánden: I. „Ankunft im Bestimmungshafen” mit voller 
Ladung und leeren Bunkern und II. „Ballast und Bunker 
untersucht wurden. Der erste Zustand gibt im Wellen- 
berg, der zweite im Wellental die größten Momente. 
Der neue Vortrag sollte sich mit folgenden Unter- 
suchungen befassen. 


1. Ermittlung des Bereichs der Spannungen unter dem 
Einfluß der Welle, A 

2. Berücksichtigung des tatsächlichen Wasserdruces in 
cer Welle, 

3. dynamischer Einfluß des Setzens, 

4. dynamischer Einfluß des Stampfens. ai 
1. In Zahlentafel 1 sind die Biegemomente sowie die 

für die Summe der Momente in Berg und Tal sich er- 


 gebenden Spannungen angegeben. 


2. Die Smith-Korrektur für den veränderten Wasser- 
druck in der Welle liest für Fall I zwischen 14,5 vH 
für das schärfste und 16,5 vH für das völligste Schiffs 
bei Fall II beträgt sie durchweg 13! vH. 

3. Der Einfluß der Schwerpunktsverschiebung in 
senkrechter Richtung ist nach der Theorie von Reat 
im Anhang zum Vortrag ausführlich untersucht worden; 
die größten Werte ergeben sich für das Einsetzen in das 
Wellental und betragen für das schärfste Schiff er 
Zustand I 26,85, bei II 25,5, für das völligste Schi 


bei 1 3,27, bei II 4,84 vH des zugehörigen Biegemomentes 


im Wellental. 

4. Die Wirkung des Stampfens ist nach dem Ne 
fahren von Professor Welch und in Ulebereinstimmu's 
mit dem Vortrag von Alexander vor der INA 1911 ” A 
Einfluß der Längsverteilung des Gewichtes auf die Biege 
momente von Schiffen in Wellen“ untersucht wo alle 
Auch hier ergeben sich wieder-die unginstigsten Fälle 
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1. Statische Biegemomente und Beanspruchungen aus ihnen 
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Summe der größten 


Völlig- Größtes Biegemoment, in mt Beanspruchungen, 
keits- in kg/cm? 
grad Ruhiges Wellenberg Kiel | Deck 
Wellenberg Wasser | Wellental +Wellental | W = 50 500 46 200 cm? - m 
0,632 —- 28 800 | -— 10 300 | + 11900 40 700 809 880 
Zustand I: 0,67 — 31300 = - 11600 42 900 850 928 
Belad Schiff 0,70 — 33 800 — 13000 + 11 600 45 400 892 983 
an E 0,75 — 36800 | -- 14700 | + 14600 51 400 1 020 1110 
0,80 — 39600 | -— 14 900 -+ 18 400 58 000 1 150 1 265 
0,632 — 15700 : + 10400 + 31 700 47 400 958 1 040 
Tostado | 0,67 — 16 800 = + 29 800 46 600 924 1 010 
Schiff in Ballast 0 70 -— 18 000 + 8200 + 28 700 46 700 928 1016 
un | 0,75 — 21100 + 5700 | + 28700 49 800 990 1 080 
0,80 — 25400 + 5100 + 28700 | 54100 1 065 1 170 


für Zustand I im Wellenberg und für II im Wellental. 
Bei I ist der Bug unter dem Einfluß des unter ihm 
durchgegangenen Wellenberges weit aus dem Wasser 
herausgehoben, bei II taucht er ein. Für den Stampf- 
winkel wurde als Mittel aus Beobachtungen und Modell- 
versuchen der Wert von 4% gegen die Wagerechte ge- 
nommen. Dann ergab sich für Zustand I bei dem 
schärfsten Schiff eine Abnahme von 5,61, bei dem 
völligsten Schiff eine Zunahme von 2,43 vH des statischen 
Biegemomentes, bei Zustand II betrug die Abnahme 
15,35 vH fir d = 0,632, 11,10 vH fürd = 0,70 und 15,95 
für d= 0,80. Diese erhebliche Abnahme erklärt sich 
aus der Gegenwirkung der einsetzenden Masse des 
Vorschiffs gegenüber dem auf das Vorschiff wirkenden 
großen statischen Auftrieb. 

Zahlentafel 2 gibt die Momente und die aus ihnen 
folgenden Beanspruchungen unter Berücksichtigung der 
drei besprochenen dynamischen Einflüsse und ihre Ver- 
hältniswerte zu den rein statischen Momenten. 

Der Vortragende empfahl Berücksichtigung der ge- 
wonnenen Ergebnisse durch die Klassifikationsgesell- 
schaften und das Load Line Committee. 

Foster King erklärte, daß die Summe der Zug- 
und Druckspannungen den Wert von 1900 kg/cm? nicht 
überschreiten dürfe, wenn die Lebensdauer der Schiffe 
nicht gefährdet werden solle; aus Zug- und Druck- 
versuchen in großem Maßstabe hat sich ergeben, daß 
wechselnde Spannungen bis etwa 950 kg/cm? auf die 
Dauer zu Beschädigungen führen, besonders an Stellen 
mit plötzlichem Spannungswechsel. 

Dr. Robb war der Ansicht, daß «das zusätzliche 
Moment aus dem Wegsetzen im Wellental bei den 
scharfen Schiffen zu groß ausgefallen sei. 

T. R. Thomas hielt bei den neuzeitlichen Schiffen 
die Ballastfahrt für gefährlicher bezüglich der Bean- 
spruchungen als die Fahrt in Ladung; auch stelle die 
im Vortrag hierfür gewählte Lastverteilung noch nicht 
den ungünstigsten Fall dar. 


E. F. Spanner bedauerte die Vernachlässigung 

der Spannungen aus dem Wasserdruck im unteren Teil 
des Schiffskörpers, die besonders bei Tankschiffen von 
großem Einfluß sind. Er glaubte, durch eingehendes 
Verfolgen verschiedener ungewöhnlicher Beladungsver- 
hältnisse würde man zu genaueren Ergebnissen kommen 
als mit der recht allgemeinen Formel von Foster King 
in seinem Vortrage. Beim Schiff findet im Gegensatz 
zu anderen Bauteilen der Spannungswechsel recht lang- 
sam statt; der Einfluß dieses Unterschiedes darf nicht 
außer acht gelassen werden. 
° Dr. Telfer wies hin auf die Widersprüche in den 
Ergebnissen des vorliegenden Vortrages, nach dem 
— wenigstens bei beladenem Schiff — die schärfere 
Schiffsform geringere Spannungen ergibt als die vollere, 
und des Vortrages von Foster King, der einen Einfluß 
des Völligkeitsgrades bestreitef, und gab als mögliche Er- 
klärung hierfür den Einfluß der höheren Geschwindig- 
keit der schärferen Schiffe an. Eine Klärung des Wider- 
spruches bedeutet die Förderung der Aufgaben des 
Schiffbaus, und dazu sollten die Klassifikationsgesell- 
schaffen beitragen. 

Lockwood Taylor meinte, daß die Annahme 
homogener Ladung nicht die ungünstigsten Spannungen 
ergibt; er bezweifelte, ob die Summe der Zug- und 
Druckspannungen eine bessere Vergleichsgrundlage 
bietet als der bisher meistens berücksichtigte Wert der 
einzelnen o A der neue Vorschlag kónnte dazu 
führen, daß der Einfluß der Pe: nicht ge- 
nügend berücksichtigt würde. Nach seinen Rechnungen 
könnten bei einem Schiff von 122 m Länge mit d = 0,70 
gegenüber einem d von 0,80 etwa 55t an Material ge- 
spart werden. Von den beiden Bearbeitern des Vor- 
rape erklärte Leslie Champness, daß die nächste 
Aufgabe sei, zu untersuchen, weshalb die theoretischen 
Untersuchungen mit den Ergebnissen der Praxis so 
wenig übereinstimmten; Aufgabe der Klassifikations- 
gesellschaften wäre es, zur Klärung dieser Widersprüche 
beizutragen. (Fortsetzung folgt) 


2. Summe der statischen und dynamischen Biegemomente 
und Beanspruchungen aus ihnen 


Summe der größten Gesamt- 
Völlig- Größtes Biegemoment, in mt Beanspruchungen, momente 
keits- in kg/cm? durch 
grad ı Wellenber Kiel Deck statische 
Wellenberg | Mellental,: $ Wellental W = 50 500 | 46 200 cm3 | Momente 
0.632 | — 23300 | + 14900 | 38200 758 826 0,940 
Zustand |: | 0,67 — 24900 | -- 13900 38 800 770 838 0,905 
Ba a 070 | — 27200 | -- 13000 | 40200 796 | 870 0,885 
eladenes Schiff | 075 | — 32500 | + 15700 48 200 955 1 040 0,938 
0.80 — 33900 | -- 18800 52 700 105 | 1149 0,910 
0,632 | - 15700 | -+ 30900 46 600 922 1010 0,985 
Zustand II: | 0,67 .— 16800 | - 27600 44400 882 | 961 0,953 
Schiff ; 0,70 — 18000 | -- 25900 , 43900 87o 951 0,922 
in Ballast ¿ | 0.75 — 21 100 -4-23 900 45 000 883 975 0,905 
0,80 — 25400 ¡| + 20200 | 45600 906 | 987 0,843 


SCHIFFBAU | 224 16. MAI 1928 


Das Trajektboot der Schweizerischen Bundesbahn 
auf dem Bodensee 


In der Trajektanstalt Romans- 
horn am Bodensee wurden vor dem | 
Kriege jährlich % rund ;85000 Wagen | | 
ein- und ausgeschifft. Seither hat 
nicht nur der Personenverkehr Ein- 
buße erlitten, sondern insbesondere 
der Güterverkehr, der wie bei der 
Eisenbahn, so auch im schweize- 
rischen Bodensee-Dampfschiffsbetrieb 
den Schwerpunkt bildet, seit damals >- 
aber auf ungefähr ein Drittel zurück- 
egangen ist. Dank der Wiederein- č 
ührung direkter Tarife Deutschland — 

Italien und Skandinavien—Italien ist _ 
die Güterbewegung über den Boden- 
see allerdings wieder im Wachsen 
begriffen, und es dürfte zur weiteren 
Verkehrsentwicklung beitragen, wenn 
auch direkte Gütertarifsätze Deutsch- 
land— Schweiz mit den zugehörenden 
Verkehrsleitungs - Vorschriften zu- 
stande kämen. Um trotz des Ab- 
bruchs der altersschwachen bayrisch . 
schweizerischen Dampffähre (die 
württembergisch - schweizerische ist 


schon früher ausgemustert worden) . 
dem Güteranfall zu genügen, ist im Juli 1926 von der wirtschaftlichen Betriebes vorzüglich und ermöglicht eine 


Schweizerischen Bundesbahn ein Trajektkahn mit 2 Diesel- außerordentlich rasche Weiterbeförderung der Transit- 


Trajektboot der Schweizerischen Bundesbahn auf dem Bodensee 


arena, PHT 1 


- AEREA... 
II = = En ; ¿Nil 
E DCK L 
Längs- und Querschnitt 
A Linksmotor H Propeller M Luftbehälter U Umsteuerräder 
B Rechtsmotor J Kühlwasser- O Brennstoff-Vorratstank V Handräder für Touren- 
C Wendegetriebe umper. P Brennstoff-Verbrauchsgef. verstellun 
Due K -eNzPUMDEn S Auspuffleitungen W Brennstoffilter 
E Propellerwellen L Luftkompressoren T Auspufftöpfe 
motoren von je 90 PS von Gebr. Sulzer ausgerüstet güfer, da die Motorfährekurse den Ferngüterzügen an 
worden. Die Neuerung bewährt sich hinsichtlich eines gepaßt werden können, so daß zu erwarten ist, daß 
weitere Trajektkähne mit Diesel- 
motorantrieb gebaut werden. 
Das Trajektboot der,Schweize- 
rischen "Bundesbahn war vordem 
ein auf dem Bodenseejin Dienst 
stehender Trajektkahn, der bisher 
durch die Kursdampfer von Ro- 
manshorn nach Friedrichshafen 
über den% Bodensee geschleppt 
wurde. Die Bundesbahnverwal- 
tung ließ ihn für eigenen Antri€ 
umbauen und mit zwei kom- 
pressorlosen Sulzer-Schiffsmoforen 


mit Wendegetriebeivon je W 
versehen. Das Schiff wurde Ende 
Juli 1926 dem Betriebe ‚übergeben 
und macht seither; regelmäßig 
Fahrten über [den Bodensee. 

ist zur Aufnahme von 810, Eisen 
bahnwagen eingerichtet, die sr 
zwei parallellaufende Gleise $° 
schoben : und blockiert} werden. 
Die Abmessungen des 

sind: Länge 45,7 m, Breite 9,1 3 
Tiefgang unbeladen 1 m4 e 
Tiefgang beladen 1,4 m. sii 
Steuerhaus befindet sich vom die 
SE dem Schiff, «nd die Befehle für el 
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Manöver werden durch zwei Maschinentelegraphen dem 
Maschinisten übermittelt. Für das Umsteuern ist jeder 
Motor mit einem Wendegetriebe versehen, das durch ein 
Handrad betätigt wird. Unmittelbar neben dem Handrad 
ist ein kleineres Rad für die Drehzahlverstellung, d. h. 
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für langsame und schnelle Fahrt. Bei den Versuchsfahrten 
erreichte das Boot mit 6 Eisenbahnwagen von zusammen 
170 t eine Geschwindigkeit von 16,1 km in der Stunde, 
mit einem zweiten Kahn gleicher Größe im DB 


12 km in der Stunde. 
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Aufnahme der Eisenbahnwagen 


Auszüge und Berichte 


Das Fahrgast-Motorschiff „Bermuda“ 
(The Marine Engineer, Januar 1928) 
Das Motorschiff „Bermuda“ ist von Workman Clark 
& Co. Ltd., Belfast für den New York - Bermuda - Dienst 
der Bermuda & West Indies Steamship Co. Ltd. erbaut. 
Die Hauptdaten des Schiffes (Abb. 1) sind: 


Länge zwischen den Loten . 160,02 m 
Breite... a u a... a e RLN 22,55 m 
Seitenhöhe bis Shelterdeck . . . . . 13,72 m 
Verdrängung ca.. . . .... 20 000 t 
Br.-Reg.-T. . . . . 17000 
Maschinenleistung . . 4 x 2800 WPS 
(3400 WPS maxima!) 
Geschwindigkeit . . . . . ES 17 kn 


Da das Motor-Fahrgastschiff fir den Touristenver- 
kehr New York - Bermuda bestimmt ist und gelegentlich 
auch Weltreisen ausführen soll, ist die gesamte Anord- 
nung und Ausstattung sämtlicher Fahrgasteinrichungen 
großartig und komfortabel gehalten. Es sind Einrich- 
fungen für 616 Fahrgäste I. Klasse und 75 a S 
II. Klasse vorhanden. Unter den Einrichtungen für Fahr- 
gaste I. Klasse befindet sich eine Reihe von Luxus 
wohnungen, bestehend aus Wohn- und Schlafbereich mit 
ad sowie Privatveranda. Eine bemerkenswerte Ein- 
richtung ist ferner die Anordnung von Spezialladeräumen 
er Unterbringung der Motorwagen der Touristenfahr- 
äste. 
. Die Hauptmaschinenanlage ist eine Vierwellenanlage 
mit vier Doxfordmotoren der Junkersschen Gegenkolben- 
bauart. Diese kommt hier zum erstenmal als Antriebs- 
maschine für ein Fahrgastschiff zur Anwendung und weist 
gegenüber den Ausführungen auf Frachtschiffen wesent- 
iche Aenderungen auf. Die Motoren sind Vierzylinder- 
maschinen mit einem Zylinderdurchmesser von 600 mm 
(Abb. 2); der Hub ist für den oberen und unteren Kolben 
verschieden, und zwar beträgt der Hub des oberen Kolbens 
760 mm und der des unteren 1040 mm. Der Gesamthub 


beträgt demnach 1800 mm, und das Verhältnis von 
Hub/Durchmesser ist 3:1, gegenüber 4:1 bei normalen 
Doxford-Motoren. Die Verringerung dieses Verhältnisses 
erschien in diesem Falle erforderlich, um die Höhe des 
Motors herabzudrücken und die Maschinenlaufkrane unter 
dem „E“-Deck anordnen zu können. Die Motoren ent- 
wickeln normal je 2800 WPS bei 110 U./Min., doch kann 
die Leistung bis auf je 3400 WPS bei etwa 120 U./Min. 
gesteigert werden. Auf dem Prüfstande wurden mit der 
Maschine 4000 WPS bei 155 U./Min. erzielt, wobei der 
Gang des Motors bemerkenswert ruhig gewesen sein 
soll. Bei der Konstruktion des Motors ist ein möglichst 
vollkommener Massenausgleich angestrebt worden; die 
entsprechenden Kurbeln der Arbeitszylinder sind in der 
Reihenfolge 1, 2, 4, 3 um 90% gegeneinander versetzt. 
Die doppeltwirkende Spülpumpe ist in der Mitte zwischen 
den Arbeitszylindern angeordnet und wird von der 
Kurbelwelle direkt angetrieben; die Hauptdaten der be- 
sonders leicht gebauten Spülpumpe sind: 1580 mm Durch- 
messer und 880 mm Hub. Die Abb. 2 u. 3 zeigen den 
Längs- und Querschnitt durch einen Arbeitszylinder, die 
Abb. 4 den Querschnitt durch die Spülpumpe. Die Ma- 
schinenständer bilden in ihrem oberen Teil einen durch- 
gehenden Spülluftaufnehmer, in welchen die Zylinder- 
spülschlitze direkt münden. Der Spüldruck beträgt bei 
Vollast 1,14 at. Die Spül- und Ladeluft wird beim 
Durchtritt durch die Spülschlitze in eine schwache Zirku- 
lationsbewegung versetzt, die eine schnelle und voll- 
kommene Verbrennung begünstigt. Die Motoren arbeiten 
wie alle Doxford-Gegenkolbenmaschinen mit luftloser 
Brennstoffeinspritzung. Die Brennstoffpumpengruppe ist 
am hinteren Ende des Motors angeordnet; der Äntrieb 
der Brennstoffpumpen erfolgt durch Zahnräder von 
der Druckwelle aus. Der Pumpendruck beträgt ‘etwa 
560—700 at. Die Brennstoffpumpen beanspruchen 20 PS, 
d. h. 0,7 vH der Wellenleistung. Zwei Reserve-Brennstoff- 
re dd mit elektrischem Antrieb sind vorge- 
sehen, auch beim Anlassen der Hauptmotoren treten 
diese Brennstoffpumpen in Tätigkeit. Es sind zwei 
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Brennstoffventile je Zylinder radial angeordnet; die 
Steuerung der Brennstoffventile erfolgt mechanisch mit 
Hilfe von Nockenwellen, die zu beiden Seiten der Zylinder 
angeordnet sind. Der Antrieb der Nockenwellen erfolgt 
von der senkrechten Steuerwelle über eine horizontale 
Zwischenwelle mit Kegelrädern. Die Nockenwelle auf 
der Steuerseite des Motors hat Nockensätze für Vor- 
wärts- und Rückwärtsfahrt, die Umsteuerung erfolgt 
durch Verschieben der Nockenwelle; die Nockenwelle 
auf der Auspuffseite des Motors hat nur Nocken für 
Vorwärtsfahrt, so daß bei Rückwärtsfahrt die Brenn- 
stoffventile der Auspuffseite außer Betrieb sind. Der 
Motor arbeitet mit gemischter Verbrennung, der Kom- 
pressionsdruck beträgt nur 20 at. Die Kolben und Zy- 
linder werden mit destilliertem Wasser gekühlt; für 
das Anlassen der Motoren ist eine Vorwärmung des 
Kühlwassers auf 60° C erforderlih, um ein sicheres 
Anfahren zu erreichen. 

Auf dem Prüfstand erzielten die Motoren einen 
Brennstoffverbrauh von 0,174 kg/WPS und Std. bei 


2800 WPS und 110 U./Min. und einen Erennstoffverbrauch 
von 0,179 kg/WPS und Std. bei 3400 WPS und 118 U./Min. 
Der mechanische Wirkungsgrad betrug bei normaler Be- 
lastung 90 vH. 

Die Hilfsmaschinen für den Maschinenbetrieb und für 
den Schiffsbetrieb werden fast durchweg elektrisch an- 
getrieben. Die Hilfsmaschinenzentrale besteht aus vier 
Dieselgeneratoren von je 450 WPS /300 kW. Die Diesel- 
maschinen sind dreizylindrige Zweitaktmotoren System 
Fiat; Kompressor und Spülpumpe sowie sämtliche für 
den eigenen Betrieb erforderlichen Hilfsmaschinen und 
Apparate werden von diesen Motoren direkt angetrieben, 
so daß die Dieselgeneratoren vollkommen unabhängige 
Aggregate darstellen. Im normalen Seebetriebe sind drei 
Aggregate voll belastet, während das vierte als Re- 
serve dient. Die Anlaßluft für die Hauptmotoren wird 
von drei dreistufigen Kolbenkompressoren geliefert; der 
Antrieb derselben erfolgt durch Elektromotoren von je 
105 PS bei 350 U./Min. Die angesaugte Luftmenge be- 
trägt 6,8 m*/Min., der Enddruck 42 at. Ein zweistufiger 
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Abb. 3 und 4 


Notkompressor mit Kolbendampfmaschinen-Antrieb für 
0,42 m? /Min. Luftmenge und 70 at Enddruck dient als 
Reserve. 

Zwei stehende Hilfskessel mit rückkehrender Flamme 
sind für Oelfeuerung eingerichtet und dienen in der 
Hauptsache für Heizzwecke. Die Kessel sind für eine 
stündliche Erzeugung von je 2700 kg Dampf von 8,75 at 
bemessen; die Heizfläche je Kessel beträgt etwa 93 m’. 

W. S. 


35. Versammlung der American Society 


of Naval Architects and Marine Engineers 
in New York am 10. und 11. November 1927 
(Schluß) 


Hierauf folgte der Beriht von E. Nibbs und 
Sf. Gardner über den 
„Probelauf eines doppeltwirkenden Zweitakt-Schifts- 
Dieselmotors“. 


Der große doppeltwirkende Zweitaktmotor, der 
MAN-Motor, eignet sich wegen seiner Einfachheit, seines 
gleichmäßigen Drehmomentes und des geringen Gewicht- 
und Raumbedarfs besonders für den Schiffsantrieb. Da- 
her hatte der United States Shipping Board bei der 
New London Ship and Engine Co. für den früheren 
Dampfer „Wilsoox“ von 9500 B.-R.-T. einen solchen Motor 
mit vier Zylindern von 709 mm Bohrung, mit 1200 mm; 
Hub und 3680 WPS bei 115 min. Umläufen bauen lassen. 

ie Maschine mit Einblasekompressor und Spülluftpumpe 
wiegt 390 t, sie wurde einem eingehenden Probelauf 
von 3ltágiger Dauer unterworfen. Zum Abbremsen und 
Messen der Leistung wurde ein Froudesches Dynamo- 
meter benutzt. Nach einem  30Otágigen Lauf mit 
3680 WPS, dem ein zwölfstündiges Einlaufen vorauf- 
Sing, wurde für sechs Stunden mit 10 vH Ueberlastung 
bei der bisherigen Drehzahl, darauf vier Stunden mit 
121 min. Umläufen und 4250 WPS, d.h. insgesamt 15 vH 
Ueberlastung, und schließlich sechs Stunden mit 34-, 
vier Stunden mit 1%- und zwei Stunden mit 14-Last ge- 
fahren; daran schloß sich ein einstündiges Rückwärts- 
fahren und ein einstündiges Manövrieren. Die Ergeb- 
nisse des Probelaufs sind zusammen mit denen der 
re el Motoren im Vortrag von Gatewood wieder- 
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Dann sprach E. Magdeburger über 
„Dieselmotoren für die Kriegsmarine“ 


Der Dieselmotor, der sich die Handelsmarine schon 
längst erobert hat, wird in den Kriegsmarinen über 
wiegend nur für U-Boote angewendet. So hat die USA- 
Marine 125 U-Boote mit 155000 WPS, die englische 
61 U-Boote mit 92000 WPS und die japanische 68 U- 
Boote mit 190000 WPS, während die deutsche Flotte 
gegen Kriegsende 355 U-Boote mit 419000 WPS im 
Bau hatte. Auch auf einigen Hilfsschiffen verwenden 
die Marinen Dieselmotoren, und an größeren Schiffen 
hat nur der englische Minenlegerkreuzer „Adventure“ 
neben seiner 40000 WPS-Turbinenanlage eine Diesel- 
anlage für Marschgeschwindigkeit; in Deutschland wird 
ebenfalls der Motor neuerdings für das 11000 t-Linien- 
schiff und auf dem Kreuzer „Königsberg“ verwendet. Die 
Notwendigkeit, beim Kriegsschiff während der längsten 
Zeit mit einer auf 14 bis 13 der Höchstgeschwindigkeit 
verringerten Marschgeschwindigkeit und entsprechend her- 
abgesetzter Leistung zu fahren, der mit sinkender 
Leistung steigende relative Oelverbrauch sowie die Be- 
schränkung der Bauhöhe der Motoren durch das Panzer- 
deck führen zur Anwendung von Uebersetzungsgetrieven, 
die in der Handelsmarine in der Ausführung von Blohm 
& Voß auf „Monte Sarmiento“ mit 1750 WPS auf ein 
Ritzel bei 215 min. Umläufen und vom Vulcan-Ham- 
burg auf „Wulsty Castle” zur Anwendung gekommen 
sind; die beiden neuen Hapag-Motorschiffe erhalten so- 
gar Getriebe mit einer Ritzelbelastung von 3100 WPS 
bei 230 min. Umläufen. Durch Abschalten von Motoren 
bei verminderter Geschwindigkeit läßt sich ganz er- 
hebliche Brennstoffersparnis gegenüber dem fest ge- 
kuppelten Motor erzielen. Ebenso ist der dieselelek- 
frische Antrieb zur Vermeidung der genannten Nachteile 
sehr geeignet. Nach Besprechung früherer fehlgeschla- 
gener Versuche, Oelmotoren für den Schiffsantrieb aus- 
zubilden, wird als der für größere Leistungen auf Kriegs- 
schiffen allein in Frage kommende Motor der doppelt- 
wirkende Zweitaktmotor genannt. 

Auch für den Antrieb der Hilfsmaschinen ist der 
Oelmotor in der Kriegsmarine wenig verwendet worden, 
am meisten im Kriege von der deutschen Marine, die 
47 Kriegsschiffe mit 70 Dieseldynamos von 15200 kW 
besaß. Damit ist ihre Verwendbarkeit bewiesen. Mit 
Dieseldynamos läßt sich ferner die Elektrizität zur 
Hälfte der von der Dampfturbine aufgewendeten Brenn- 
stoffkosten erzeugen, was bei dem großen Umfang der 
Hilfsmaschinenanlage eine große Rolle spielt. Die Ab- 
gase gestatten kostenlose Herstellung von destilliertem 
Wasser und niedriggespanntem Dampf, und dabei ge- 
währt der Oelmotor stete Betriebsbereitschaft, kühlen 
Maschinenraum, rauchfreie Verbrennung. Wenn man 
sich nicht entschließen kann, zum Oelmotor für den 
Schraubenantrieb überzugehen, so kann er trotzdem zum 
Antrieb der Dynamos und zur Herstellung von warmem 
Wasser benutzt werden, wie es bereits auf mehreren 
neueren deutschen und englischen Turbinendampfern 
geschieht. 

E. Nordberg nannfe als durchaus zulässige 
Kolbengeschwindigkeit 6 m/sec; mit der Drehzahl riet 
er nur so hoch zu gehen, daß der Brennstoffverbrauch 
für die IPS-Stunde 0,15 kg nicht überschreitet. Mit 
150 min. Umläufen und 6 m/sec ergibt sich ein Hub 
von 1,2 m; bei einer Bohrung von 1 m läßt sich gute 
e te cados und dann ergibt sich bei einem mitt- 
leren ruck von 45at eine Zylinderleistung von 
1420 WPS, die sich beim doppeltwirkenden Zweitakt- 
motor auf 2500 WPS steigern läßt. 6 Zylinder genügen 
also, wo Blohm & Voß 9-Zylinder für die Leistung 
von 15000 WPS anordneten. Fiat haben einen’ Versuchs- 
zylinder von 2000 WPS gebaut, der bei 150 min. Um- 
läufen 0,19 kg für die WPS-Std. verbraucht. Die 
Marine braucht eine Zylinderleistung von 3—4000 WPS, 
die sich über kurz oder lang auch erzielen lassen wird, 
wenn nur der Versuch dazu unternommen wird. 

James L. Bates führte aus, daß der Oelmotor 
wegen seines höheren Gewichtes gegenüber der Tur- 
binenanlage unter der Herrschaft des Washingtoner Ver- 
trages zum Antrieb von Kriegsschiffen ungeeignet ist, 
da der Vorteil seines geringeren Oelverbrauchs nach dem 
Vertrage sich nicht auswirkt. 
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Commander Irish hielt einstweilen den Dampf- 
antrieb der Kriegsschiffe wegen der vielseitigen Ver- 
wendung des Dampfes noch für unentbehrlich. 

Otto A. Banner erwähnte als Uebersetzung das 
Falk-Getriebe, das sich in seiner Erstlingsausführung seit 
fünf Jahren als Getriebe für vier Motoren bewährt 
hat; es hat gegenüber dem Getriebe von Blohm & Voß 
den Vorteil der elastischen Kupplungen. Er nannte 
als amerikanisches Getriebe-Motorschiff den „Herman 
Falk“ und bezeichnete für ein Schiff von 36000 WPS die 
Anlage mit vier Wellen, auf die über Gefriebe je vier 
sechszylindrige Motoren arbeiten, als die leichteste und 
einfachste. Es ist durchaus möglich, daß in einem Ge- 
triebe bei 300 min. Umläufen der Motoren und 350 min. 
Umläufen der Schraubenwelle 30000 WPS übertragen 
werden. 

R. Hildebrand schlug zur Erhöhung der Motor- 
leistung vor, in den Zylinder nach der Verbrennung 
des Oels Dampf einströmen zu lassen, der die für 
Höchstgeschwindigkeit erforderliche Zusatzleistung her- 
gibt; als Oelmotor allein gibt die Maschine die für 
Marschgeschwindigkeit erforderliche Leistung noch mit 
gutem Wirkungsgrad her. Vor dem Stillmotor hat dieser 
Vorschlag den Vorteil, daß Gase und Dampf gemeinsam 
auf beiden Kolbenseiten Arbeit leisten. Als Kesseldruck 
empfahl er mindestens 55 at. 

Ueber 

„Die Motoren des Umbauprogrammes des 
U.S. Shipping Board“ 
berichtete sodann Captain Gatewood. 

Die vom Shipping Board zum Einbau in ihre Dampfer 

gewählten Motoren sind: 

2 doppeltw. Worthington-Zweitaktmotoren, 

3 einfachw. McIntosh & Seymour-Viertaktmotoren, 
1 doppeltw. McIntosh & Seymour-Viertaktmotor, 

4 einfachw. Busch-Sulzer-Zweitaktmotoren, 

1 doppeltw. Hooven-Owens-Rentschler-Zweitaktmot., 
1 doppeltw. Hooven-Owens-Rentschler Zweitaktmotor, 
1 doppeltw. New London-Zweitaktmotor. 

Die Hauptangaben der Motoren und Ergebnisse ihrer 
Probeläufe sind folgende: 
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Die 
„Neuzeitliche Richtung im Dieselmotorenbau mit bezug 
auf niedriges Gewicht je Pferdestärke, hohe minutliche 

Drehzahl und hohen mittleren wirksamen Druck“ 
behandelte O. Treiber. 

Der erste Anstoß zum Bau leichterer Oelmotoren 
wurde im Kriege gegeben, doch waren sie in den Ver- 
einigten Staaten nicht genügend durchgebildet; Vickers 
bauten zehnzylindrige Motoren mit luftloser Einspritzung 
mit 2,6 kg Gewicht je PS, in Deutschland wurden Mo- 
toren mit Lufteinspritzung von 27 kg/PS gebaut, die 
sehr zuverlässig arbeiteten und hohen Wirkungsgrad 
hatten. Von diesen wurden nach dem Kriege zehn Stück 
in drei Kraftzentralen in South-end-on-Sea in England 
aufgestellt, die gegenüber 34 anderen Zentralen einen 
um 11 vH geringeren Betriebskostenaufwand einschließ- 
lich der Reparaturen ergaben. 


Durch Verwendung hochwertiger Werkstoffe und 
sorgfältige Konstruktion lassen sich bei Ueberschreitung 
der bisherigen Grenze für die Kolbengeschwindigkeit 
on 4 m/sec beträchtliche Gewichtsverminderungen er- 
zielen. 

Zur Prüfung der Pree wie weit der mittlere 
effektive Druck zur Erzielung höherer Leistung und 
entsprechender Verringerung des Einheitsgewichtes er- 
höht werden könnte, sind vom Verfasser eingehende 
Untersuchungen über die thermodynamischen Vorgänge 
beim Oelmotor mit luftloser Einspritzung nach einem 
Verfahren, das zwischen denen von Diesel und Otto liegt, 
angestellt worden. Hierbei sollten die Veränderungen 
von Leistung und Wirkungsgrad des Motors mit der 
Veränderung der Anteile der Verbrennung bei kon- 
stantem Volumen und konstantem Druck bestimmt wer- 
den. Nach den dabei gewonnenen Ergebnissen steigt 
der thermische Wirkungsgrad, wenn mehr als 20 v 


der Verbrennu sich bei konstantem Volumen ab- 
ielen, nur wenig an; diese 20 vH, denen eine 
emperatur von etwa 2100° C sowie 49 at Höchst- 


druck entsprechen, können daher als obere Grenze für 
den Entwurf des Motors angesehen werden, der inner- 
halb praktischer Grenzen den höchsten Wirkungsgrad 


ETF RER TE 1 2 i 3 | 4 8 5 6 
MM | 
Zylinder, Bohrung 4.111 | 6x813 | 4x813 6 x 762 4x700 | 4x 70 
a 101 1524 1321 1321 1200 1 
“min. Uml. . 95,4 | 95,4 95,3 89,3 94,6 115 
30-Tage-Lauf Ä Vene 2927 | 2712 2710 3012 3275: 3679 
DrenaRtor 0,214 0,194 0,189 0,1 0,202 
WPS Std. ‚184 0,201 
min Uml. . 95,3 | 95,4 94,3 89,6 93,7 115 
Wps. 3269 2981 2947 3322 3539 | 4036 
Brennstoff 
WPS x Std. ` 0,218 | 0,164 0,193 0,192 0,201 0,208 
10% Ueberlastung ` 
min. Uml. . 98,8 100 102 zu ss 121 
Wps. 3415 3087 3106 SES = 4250 
Brennstoff 
ee er = = | 4 
WPS x Std. =. 0,165 0,178 02 
min. Uml. . . . . .| 864 86,2 86,2 82,6 84,7 | 105 
3/, Last nn oe ON 2226 2025 2025 2272 2395 2762 
4 rennsto 
es x Std. * 0,204 0,154 0,189 | 0,190 0,200 0,199 
min. Umi. . 76,2 75,0 75,3 72,1 75,5 
dt [wos E 1407 1347 1352 1513 1586 
2 rennsto 
WPS x Std. ` 0,210 0,166 0.199 0,199 0,219 
min. Uml. . . ... 61,6 60,4 61,3 56,4 60,2 
WDS sis dl a. de ba a 775 679 
1'4 Last . - > + y Brennstoff en A Sos 
| wos x Std. ` 0,238 0,193 0,234 0,211 0,242 
Rückwärts - Brennstoff s= 2987 2930 
WPS x Std. ` 0,213 0,245 — 0,196 0,205 
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aufweist; der mittlere indizierte Druck beträgt dann 
17 at und der mittlere effektive Druck dann etwa 12 at. 
Mittlere indizierte Drücke von 10-11 at sind bereits 
ohne Aufladung erreicht und werden sich vielleicht eines 
Tages im Dauerbetrieb durchhalten lassen. 

Außer der Erhöhung des mittleren Druckes sind 
bei dem Entwurf des Motors noch folgende Punkte von 
Ausschlag für Erzielung geringen Gewichtes: 

System, ob Zwei- oder Viertakt, einfach- oder 
doppeltwirkend, 

Anordnung der Zylinder, 

Auswahl des Werkstoffes, 

Verteilung des Werkstoffes mit Rücksicht auf seine 
beste Ausnutzung. 

Der einfachwirkende Viertaktmotor bietet die mei- 
sten Aussichten zur Anwendung hoher Drehzahlen. Diese 
erfordern mösglichste Verringerung der hin und her 
gehenden Massen, für die daher in erster Linie sorg- 
fältige Durcharbeitung der Konstruktion und Verwen- 
dung hochwertiger Leichtmetalle notwendig ist. Für 
Kolben haben sich Aluminiumlegierungen der Hitze ge- 
genüber viel besser bewährt als Eisen. Auch am Zy- 
linder bieten die hohen Temperaturen nicht mehr 
Schwierigkeiten. Der Vortragende besprach dann noch 
verschiedene Einzelheiten des Motors und sagte, daß 
der unmittelbare Schiffsantrieb durch schnellaufende 
Motoren nicht hinter dem dieselelektrishen Antrieb zu- 
rúckbleiben dürfe, der mit den schnellaufenden Diesel- 
generatoren bedeutende Gewichtsersparnisse erzielt. Er 
hielt Dieselmotoren von 20- bis 30000 PS mit min. 
Drehzahlen von 250—350 und Gewichten von 18—23 kg 
je PS für durchaus ausführbar in der nächsten Zeit. 

E. C. Magdeburger widersprach dem Vortragen- 
den, der weniger die moderne Richtung im Motoren- 
bau besprochen habe, als seine eigenen Versuche zum 
Bau schnellaufender und leichter Motoren mit hohem 
mittlerem Druck habe rechtfertigen wollen, in vielen 
Punkten, so bezüglich der überwundenen Wärmespan- 
nungen und Temperaturschwierigkeiten, des niedrigen 
Gewichtes des dieselelektrischen Antriebs und der An- 
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gaben über Ausführung von Einzelheiten; ebenso wider- 
sprach er der Behaupfung, daß der einfachwirkende 
Viertaktmotor die meisten Aussichten habe, und ihrer 
Begründung. 

H. Schreck erkannte den Fortschritt an, 
der in der Erzielung eines mittleren indizierten Druckes 
von 7 at in dem vom Vortrasenden entworfenen Motor 
von 3000 PS bei 700 min. Umläufen liegt; das Kurven- 
blatt, auf dem der auffallende Knick im thermischen 
Wirkungsgrad bei den erwähnten 20 vH liest, konnte 
er nicht als richtig und als übereinstimmend mit dem 
Entropiediagramm von Stodola anerkennen; er meinte 
vielmehr, man müsse sich möglichst dem Otto-Verfahren 
nähern. 

H. Cooke traf ebenfalls der Auffassung entgegen, 
daß die Beherrschung der Temperaturen im Verbren- 
nungsraum nicht mehr Schwierigkeit bereite; wäre dies 
der Fall, dann könnte man über die angegebene Grenze 
von 20 vH hinausgehen, da hierbei neben der Wirt- 
schaftlichkeit auch noch die Leistung bei nahezu gleich- 
bleibendem Motorgewicht zunimmt. 

Den Schlußvortrag hielt Frank M. Lewis über 
„Schwingungen und Auswuchtung der Antriebsmaschine 
in Dieselschiffen“. 

Zur Verminderung der Schwingungen der Maschinen- 
anlage gibt es drei Wege: die periodischen Kräffe durch 
gleich große, entgegengesetzt wirkende aufzuheben, Syn- 
chronismus zwischen Äntrieb und Schiffskörper zu ver- 
meiden und die Dämpfung zu verstärken; voll zum 
Ziel kann nur die erste Maßnahme führen. 

Die Schwingungszahl des Schiffskörpers läßt sich 
am einfachsten und mit ausreichender Genauigkeit nach 
der Schlickschen Formel (1. N. A. 1894) ermitteln; die 
größte Schwierigkeit liegt in der Ermittlung des Träs- 
heitsmomentes und des Beiwertes. 

Der Vortragende besprach ausführlich die einzel- 
nen Oelmotoren und die verschiedenen Kurbelstellungen 
hinsichtlich ihrer Auswuchtung und ging dann auf die 
Drehungsschwingungen und die Mittel zu ihrer Dämp- 


fung ein. 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


' England 


Probefahrtsergebnisse des Schlachtschiffes „Nelson“. 
n einigen Zeitungen ist die Angabe aufgetaucht, 
„Nelson“ sei ein Fehlschlag, die Entwurfsleistung von 
45000 WPS sei nur mit Mühe erreicht, die Manövrier- 
fähigkeit ließe zu wünschen übrig und die Konstruktions- 
Ses dig ke von 23 kn habe sich nicht verwirklichen 
assen. 

Demgegenüber kann nach zuverlässigen Quellen mit- 
geteilt werden, daf vorstehende Angaben falsch sind. 
„Nelson“ verließ die Bauwerft (Armstrong) am 22. April 
1927 zu den amtlichen Probefahrten und kam am 6. Juni 
1927 nach Newcastle zurück. Sie entwickelte bei der 
achtstündigen Volldampffahrt 46000 WPS, ohne dabei 
übertrieben forciert zu werden, und erreichte damit 
eine mittlere Geschwindigkeit von 23,5 kn. Auch die 
Manövrierversuche haben vollkommen befriedigt. 

In neuerdings erschienenen Jahrbüchern ist die Ma- 
schinenanlage der „Nelson“ mit Lob bedacht worden. 
Nach Brassey's Naval Annual hat der Wasserverbrauch 
der Turbinen bei voller Leistung nur 3,81 kg/WDPS 
stündlich betragen, bei halber Leistung auch erst 
3,9 ks/WPS. 

„Nelson“ wurde am 15. August 1927 in Dienst ge- 
stellt. (Times, 9. Februar 1928.) 

Zerstörer. Die englische Marine hat kürzlich acht 
neue Zerstörer an die Werften Nordenslands vergeben. 
wei davon sollen auf der Clydebank-Werft von John 
Brown & Co. zwei andere auf Scott’s Shipbuilding 
and Engineering Co. in Greenock, zwei weitere bei 
Hawthorn, Leslie € Co., einer bei Swan, Hunter and 
Wigham, Richardson am Tyne, das achte Boot endlich 
bei Vickers-Armstrong in Barrow-in-Furness gebaut 
werden. Der an Swan, Hunter & Wisham Richardson 


vergebene Zerstörer soll das Führerschiff der Gruppe 
werden. Hiernach bleibt nur die Bauwerft eines Bootes 
noch offen. Bemerkenswert ist, daß weder John 
I. Thornycroft noch Yarrow & Co., von denen „Amazon“ 
und „Ambuscade“ stammen, einen Neubau erhalten 
haben. Angesichts der großen Erfahrungen, über die 
gerade diese beiden Firmen im Zerstörerbau verfügen, 
kann man vermuten, daß die Preisforderungen bei ihnen 
erheblich über die ihrer Konkurrenten hinausgegangen 
sind. (The Engineer, 2. März 1928.) 

Der zur Mittelmeerflotte gehörige Zerstörer „Van- 
couver“ erhielt den Namen „Vimy“. (Times, 5. März 


1928.) 


Unterseeboote. Unterseeboot „Oberon“, 1927 fertig 
geworden und in Dienst gestellt, hat eine Wasser- 
verdrängung von 1345 t über und 1805 f unter Wasser, 
trägt ein 10,2 cm-Geschütz mit Panzerschutz. (Times, 
1% Februar 1928.) 

Die englische Admiralität hat an Privatwerften den 
Auftrag auf sechs neue Unterseebcote des Haushalts 
1927,28 erteilt. Es handelt sich dabei um die zweite 
der vier Gruppen von je sechs Unterseebooten, die 
in dem Fünfjahrprogramm von 1925 vorgesehen waren. 

Die erste Gruppe wurde im Novemter 1926 ver- 
geben und umfaßte die Boote „Osiris“, „Oswald“, 
„Otus“, „Olympus“, „Orpheus“ und „Odin“. Bisker ist 
noch keins davon vom Stapel gelaufen. 

Die zweite Gruppe wird als „P“-Gruppe bezeichnet. 
Ihre Hauptangaben sind noch nicht bekanntgegeben. 
(Moniteur de la Flotte, 16. Februar 1928.) 


Flugzeug-Mutterschiff. Der Umbau der „Courageous“ 
zum Flugzeugträger ist beendet; die Indienststellung er- 
folgt in Portsmouth am 7. Februar 1928. Damit erhöht 

8 


SCHIFFBAU 


sich die Zahl der englischen Flugzeugträger auf 5, wo-g' 
ist.) Minenlegers „Pluton“ begonnen. Am gleichen Tage lief 


von jedoch kein einziger ein Nachkriegsentwurf 
„Courageous“ wurde im Mai 1915 bei Armstrong als 
leichter Schlachtkreuzer auf Stapel gelegt. Zusammen mit 
dem bei Harland & Wolff in Belfast gebauten Schwester- 
schiff „Glorious“ war sie für Operationen in der Ostsee 
bestimmt, die später aber nicht ausgeführt worden sind. 
Die Schiffe hatten deshalb nur geringen Tiefgang, der 
bei 239,72 m Länge über alles und 24,69 m größter 
Breite nur 6,74 m betrug. Das Konstruktionsdeplacement 
war dabei auf 18600 t festgesetzt. Bei voller Aus- 
rüstung befrug die Verdrängung jedoch 22700 t, der 
größte Tiefgang 7,9 m. Getriebeturbinen von 90 000 
WPS ermöglichten 31 kn Hiöchstgeschwindiskeit. Die 
Hauptbestückung bestand aus vier 38 cm-Geschüfzen in 
Doppelturmaufstellung; ein Turm stand vorn, einer 
hinten. Die Panzerung beschränkte sich auf einen 
Gürtel von 76 mm Dicke. Torpedowulste sind vorge- 
sehen. Als Schlachtkreuzer wäre das Schiff sehr wert- 
voll gewesen, wenn auch im Kampfe mit schweren Ge- 
schützen feindlicher Kreuzer der Panzerschutz ungenü- 
gend und überdies bei der geringen Zahl schwerer 
Kanonen wirksames Salvenfeuer unmöglich war. (Bei 
solchen Mängeln kann man das Schiff doch wohl kaum 
noch als „sehr wertvoll bezeichnen; es war im Gegen- 
teil eine ausgesprochene Fehlkonstruktion. Die Schrift- 
leitung.) 

Im Juni 1924 wurde der Auftrag erteilt, das Schiff 
zum Flugzeugträger umzubauen. Der Umbau hat 3! 
Jahre gedauert und 41500000 M. gekostet. Von der 
Wasserlinie ab nach oben gerechnet gleicht „Courageous“ 
jetzt der „Furious“, mit Ausnahme des Schornsteins, 
der bei ihr — seitlich angeordnet — senkrecht steht, 
während die Abgase bei „Furious“ durch horizontal 
liegende Rohre ausgestoßen werden. Die Tatsache, daß 
„Courageous“ wieder einen Schornstein erhalten hat, 
scheint anzudeuten, daß die „Furious"-Anordnung sich 
nicht bewährt hat. Die Armierung besteht jetzt aus 
sechzehn 12 cm-Geschitzen und 18 kleineren Kanonen. 
(The Engineer, 3. Februar und 2. März 1928.) 


den Marine-Fliegerverbänden soll 
an Stelle des bisher benutzten „Blackburn Dart“-Ein- 
sitzers ein Torpedoflugzeug meuen Musters, der von 
der Blackburn Aircraft Company gebau‘e „Ripon“-Zwei- 
sitzer, eingeführt werden. Es handelt sich um ein 
Zwitterflugzeug für Land- und Seeverwendung, das mit 
der Handley-Page-Sicherheitssteuerung ausgerüstet wird. 
(Times, 9. Januar 1928). 

Das Flugzeug „Beardmore Inflexible“, der größte 
Ganzmetall-Eindecker der Welt, erledigte am 5. März 
in Martlesham Heath seine erste Probefahrt zur Zu- 
friedenheit. Spannweite 45,7 m, Gewicht mehr als 15 t, 
drei Motoren zu 650 PS, Einrichtung für 20 Fahrgäste. 
An Spannweite kommt dem neuen englischen Flugzeug 
am nächsten das französische Flugboot „Penhoet“, das 
eine Spannweite von 39,9 m sowie fünf Jupiter-Motoren 
zu 420 PS hat und gleichfalls über 15 t wiegt. (Times, 


6. März 1928.) 
Frankreich 


Neubauten. Temps vom 6. März 1928 gibt folgenden 
Baubericht * der Staatswerft Lorient: Die beiden Flot- 
tillenführerschiffe „Guepard“ und „Bison“ werden im 
April und Juni vom Stapel laufen. Im Bau befinden 
sich die beiden großen Uboote „Henri Poincaré" und 
„Poncelet“. Der Minenleger „Pluton“ wird am 1. April 
auf Stapel gelegt. Das große Uboot-Mutterschiff „Jules 
Verne“ soll Anfang 1950 abgeliefert werden: Länge 
115 m, Breite 18 m, Tiefgang 5,8 m; zwei Motoren für 
8000 PS und 18 kn; vier 9cm-Geschütze, vier 3,7 cm- 
- Flak. Demnächst werden zwei 25% t-Zerstörer auf Stapel 
gelegt. — Nach Temps vom 9. März 1928 wird das in 
Ausrüstung begriffene Floftillenführerschiff „Jaguar“ 
Flaggschiff des alle Mittelmeerflottillen befehligenden 
Konteradmirals, dem die neuzeitlichen Zerstörer nach 
ihrer Fertigstellung unterstellt werden. — In Auftrag 
gegeben wurden: vier 630 t-Kústen-Uboote, ein 760 t- 
U-Minenleger und fünf 1559 t-Uboote des Bauabschnitts 
1927. Der Minenleger wird in Toulon, ein 1559 t-Uboot 
in Cherbourg. die úbrigen werden auf Privatwerften 
(Temps, 26. Februar 1928.) 


Flugzeuge. Bei 


gebaut. 
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Am 19. April 1928 wurde in Lorient der Bau des 


ebenda das Flottillenführerschiff „Guepard“ vom Stapel. 
(Berliner Börsenzeitung, 20. April 1928, Abendausgabe.) 


Kreuzer. Der neue französische Kreuzer „Duquesne“ 
wird zurzeit in Brest zur Einreihung in die aktiven 
Seestreitkräfte ausgerüstet. Die Erprobungen werden 
fortgesetzt. Die Konstruktionsgeschwindigkeit von 33 kn 
hat das Schiff bereits ohne Anstrengung überschritten, 
und man glaubt daher, daß die Höchstgeschwindigkeit 
noch merklich höher liegen wird. (Journal de la Marine: 
le Yacht, 14. Januar 1928.) 

Die Vorversuche der „Duquesne“ waren von gutem 
Wetter begünstigt. Die erreichte Höchstsgeschwindigkeit 
soll 33,9 kn betragen haben, jedoch erhofft man von 
den amtlichen Probefahrten ein noch besseres Ergebnis. 
Die Anordnungen, die man nach den Erfahrungen mit 
den 8000 t-Kreuzern getroffen hatte, damit die Treff- 
sicherheit beim Schießen weniger durch die Schiffs- 
erschüfferungen beeinflußt wird, haben sich als wirk- 
sam erwiesen. (Journal de la Marine: le Yadt, 
18. Februar 1928.) 

Bei weiteren Probefahrten in der Zeit vom 25. bis 
28. Februar 1928 hat „Duquesne“ 24 Stunden lang eine 
Durchschnittsgeschwindigkeit von 30 kn bei rund 
70000 WPS Maschinenleistung entwickelt. Der Brenn- 
stoffverbrauch soll dabei sehr günstig gewesen und 
hinter dem erwarteten zurückgeblieben sein, was den 
verbesserten Oelbrennern, System Huge, zugeschrieben 
wird. Bei 30 kn Fahrt soll der Heizólverbrauh je 
Stunde rund 30 t betragen haben, bei voller Maschinen- 
leistung wird er auf 60 t, bei 15 bis 16 kn Fahrt auf 
4 t stündlich geschätzt. Daraus würde sich für die 
Marschfahrt von 15 kn bei 1850 t Heizölvorrat ein Fahr- 
bereich von rund 7000 sm ergeben. (The Naval and 
Military Record, 7. März 1928.) 

Der in Lorient gebaute 10000 t-Kreuzer „Tour- 
ville“ hat an der Meile von Glénans die ersten Meilen- 
fahrten ausgeführt; er erreichte dabei eine Geschwindig- 
keit von mehr als 34 kn. Die hierfür erforderliche 
Leistung von etwa 100000 PS ist beträchtlich geringer 
als die ursprünglich vorgesehene. Das Arbeiten der 
Haupt- und Hilfsmaschinen hat sehr befriedigt. (Le 
Temps, 17. Januar 1928.) 


Zerstörer. Nach dem Wochenbericht des Pariser 
Berichterstatters Gautreau in Naval and Military Record 
werden die neuen Zerstörer jetzt nach und nach in 
Dienst gestellt. Der 1500 t-Zerstörer „Brestois“ aus dem 
Haushalt 1925 ist soeben von der Werft St. Nazaires 
in Nantes abgeliefert, nachdem die Vorproben hinsichtlich 
Geschwindigkeit und Stabilität sehr erfolgreich verlaufen 
sind. Von den in Bordeaux bestellten Booten ist bisher 
keines frontbereit. Der aus dem Haushalt 1922 stam- 
mende 1409 t-Zerstórer „Tiphon‘“ ist von Bordeaux in 
Toulon eingetroffen. Die Ueberfahrt erfolgte mit 25 kn 
durchschnittlich. Als Höchstleistung wurden mit 310 Um- 
drehungen in der Minute 30,2 kn erreicht, man hofft 
noch auf mehr als 33 kn mit 350 Umdrehungen zu 
kommen. „Fortune“ vom Haushalt 1924 und die 
Schwesterschiffe „Adroit“, „La Palme“, „Mars“ und 
„Relleuse‘ haben befriedigende Vorprobefahrten erledigt. 
„Alcyon“, das sechste Schiff dieser Reihe, ist noch im 
Rückstand. (Naval and Military Reoord, 14. Dezember 
1927.) 

Fernlenkboot. Neuere Versuche mit einem durch 
Funken gelenkten Motorschnellboot sollen bei zahlreichen 
Probefahrten gute Ergebnisse gezeitigt haben. Das Boot 
ist 95 m lang und 3 m breit; Geschwindigkeit etwa 
38 kn mit einer Nutzlast von 800 kg. Die Fernlenkung 
erfolgte von einem mehr als 10 km entfernten Flugzeug 
aus. (Moniteur de la Flotte, 15. Dezember 1927.) 


Luftstreitkräfte. Der Pariser Berichterstatter Gau- 
freau spricht in Naval and Military Record von den 
„umwälzenden Wirkungen des gewaltigen, stets wachsen- 
den Flugbereichs der Flugzeuge auf die herkömmlichen 
strategischen Begriffe und besonders auf die Verte 
digung der Kolonien“. Frankreich müsse darauf bed 
sein, sein Kolonialreich (mit 55 Millionen Einwohnern 
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und 11 Millionen qkm) zu schützen. Hierbei müsse es 
sich hauptsächlich auf seine Luftwaffe verlassen, da 
seine Flotte nicht die gleiche Bedeutung für die Ver- 
teidigung der französischen Kolonien habe wie die über- 
legene englische Flotte für die englischen Kolonien. Zu 
begrüßen sei es daher, daß die so lange vernachlässigte 
Marineflugwaffe neuerdings ständige Fortschritte mache. 
Es sei zu wünschen, daß man sich dazu entschließe, ein 
besonderes Fliegerkorps mit allen Dienstgraden, vom 
Leutnant bis zum Admiral, wie in England, zu schaffen, 
anstatt daß man zeitweise Seeoffiziere für den Flug- 
dienst von der Flotte leihe. (Naval and Military Record, 


21. Dezember 1927.) 


Italien 


Zerstörer. Zerstörer „Ostro“ (1355 t Verdrängung, 
35000 PS Maschinenleistung, 36 kn Geschwindigkeit) lief 
am 2. Januar 1928 in Sesfri Ponente vom Stapel. (L’Italia 
Marinara, 15. Februar 1928.) 

Zerstörer „Euro“ konnte bei den Probefahrten vier 
Stunden lang eine Geschwindigkeit von 385 kn durch- 
halten. (Revue Maritime, Januarheft 1928.) 


Spanien 


Marinehaushalt. Der für die Marine bewilliste 
Haushalt 1928 beträgt 177 Millionen Peseten, d. h. 
etwa 4,5 Millionen mehr als im laufenden Haushalt. Die 
Stärke der Mannschaften ist auf 14000 Mann für die 
Flotte und 1700 Seesoldaten festgesetzt. (Forze Armate, 
8. November 1927.) 

Das neue Flottenbauprogramm Spaniens sieht den 
Bau von drei 10000 t-Kreuzern und von zwei 25000 t- 
Panzerschiffen nach dem Typ des englischen Linien- 
schiffes „Nelson“ vor. (Berliner Börsenzeitung, 20. April 


1928, Abendausgabe.) 


Flottenmanóver. Im Laufe des Jahres 1928 sollen 
zum ersten Male Manöver im großen Verbande statt- 
finden, an denen 20 Schiffe teilnehmen. (Temps, 


3. Januar 1928.) 
Türkei 


Unterseeboote. Die von der Türkei bei einer hol- 
ländischen Werft bestellten Unterseeboote sind Nach- 
bildungen der von Deutschland 1916 in Bau gegebenen 
UBITI-Boote, nur die Abmessungen sind etwas kleiner. 
Die Baupläne haben übrigens die Genehmigung der 
türkischen Marinebehörden noch nicht erhalten. (Le 
Temps, 8. Januar 1928.) 

Das erste der vorgenannten Boote ist am 19. De- 
zember 1927 vom Stapel gelaufen. (Journal de la 
Marine: le Yacht, 28. Januar 1928.) 


Vereinigte Staaten 


Kosten des amerikanischen Neubauprogramms. Die 
Kosten, die das amerikanische Neubauprogramm in An- 
spruch nehmen wird, stellen nur eine vorläufige Schätzung 
dar, denn es ist bei den umfangreichen Aenderungen, 
die sich aus der technischen, wirtschaftlichen und mili- 
tarishen Entwicklung während des Baues ergeben, ganz 
unmöglich, die Arbeitslöhne, Werkstoffpreise usw. auf 
mehrere Jahre im voraus einigermaßen genau zu schätzen. 
‚ Eine rohe Annäherung der Kosten für jede Einheit 
einschließlich Panzerung und Armierung gibt jedoch nach- 
stehende Uebersicht: 


Einheitspreis Anzahl 


Fahrzeugtyp 


Kleiner Kreuzer............ vi 71 400 000 25 
Flottillenführerboot .......... 22 000 000 9 
Unterseeboot ...... a Pan 22 000 000 32 
Flugzeugträger ........... OR 80 000 000 5 


(Army and Navy Journal, 17. Dezember 1927.) 


‚ Linienschiffe. Der Marineausschuß der Kammer hat 
einen Gesetzentwurf angenommen, der 14800000 Dollar 
für Modernisierung der Lin:enschiffe „Pennsylvania“ und 
„Ärizona‘ vorsieht. In dieser Modernisierung ist eine 
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Vergrößerung der Schußweifen für die schweren Ge- 
schütze einbegriffen. Ein Gesefzentwurf betr. Moderni- 
sierung von fünf weiteren Kriegsschiffen wurde ab- 
$selehnt. (Moniteur de la Flotte, 8. März 1928.) 

Die geplanten 25 Kreuzer würden eine Wasserver- 
dränsung von 10000 t und eine Hauptbewaffnung von 
acht 20,3 cm-Geschützen erhalten. Zusammen mit den 
im Bau befindlichen acht 10000 t-Kreuzern und den 
fertigen zehn 7620 t-Kreuzern werde die amerikanische 
Flotte dann über 45 neuzeitliche Kreuzer verfügen. Die 
fünf Flugzeugträger würden eine Größe von 13800 t 
haben. (Times, 12. Januar 1928.) — Nach Engineer vom 
23. Dezember 1927 ist beabsichtist, den neuen Flottillen- 


führerschiffen eine Wasserverdrängung von 2000 t zu 


geben. Die Uboote werden voraussichtlich von mittlerer 
Größe sein, da die veranschlagten Kosten geringer sind 
als bei den Booten der V-Klasse. 

Am 12. Januar erklärte Mr. Wilbur, daß ein zwanzig- 
jähriger Bauplan für den Ersatz von Schlachtschiffen 
vorgelegt werden würde, dessen Ausführung unmittelbar 
vor oder nach Erledigung des Bauplans für fünf Jahre 
beginnen solle. Die Kosten des letzteren würden sich 
wie folgt verteilen (in Mill. Dollar): 1929: 55,2; 1930: 


110,4; 1931: 141,1; 1952: 141,5; 1933: 139; 1934: 95,8; 


1955: 46,6; 1936: 10,4. (Times, 15. Januar 1928.) 


Temps vom 13. Januar 1928 schließt im Leitaufsatz 


eine Betrachtung über die amerikanisch-englishen Be- 
ziehungen nach Bekanntgabe des Flottenbauplans der 
Vereinigten Staaten mit der Bemerkung, daß sich die 
Engländer voraussichtlich nicht mit einer Lage abfinden 
würden, die ihnen in einer gegebenen Zeif die Herrschaft 
zur See nehmen müsse, da bei zahlenmäßiger Gleichheit 
die günstigeren Bedingungen der Vereinigten Staaten im 
Kriegsfall der amerikanischen Flotte strategische Ueber- 
legenheit verbürgten. 

Am 12. Januar erklärte Staatssekretär Wilbur, die 
Regierung habe sich bei der Aufstelung des neuen 
Flottenplans von dem Verhältnis 5:5:3 vollkommen 
abgewandt und lediglich den Bedarf zugrunde gelegt. 
(Times, 13. und 30. Januar 1928.) 

Admiral Hughes, der Chef des Admiralstabes, legte 
dem Marineausschuß folgende vergleichende Uebersicht 
über die Gesamtwasserverdrängung der „fertigen“, „im 
Bau befindlichen“ und „bis 1927/28 einschl. bewilligten“ 
Schiffe der drei Hauptseemächte vor: 


Britisches 
Weltreich 


t 
354 810 


Vereinigte 
Staaten 


1. Kreuzer ............ 


2. Flottillenführerschiffe 31 500 keine 40 800 
3. Zerstörer ...... ió 192 650 329 153 93 470 
4. Flugzeugtráger...... 107 550 78 700 63 300 


Zu 1: Alter: weniger als 20 Jahre; Größe: mindestens 
3000 t; Geschwindigkeit: mindestens 27 kn; beim Briti- 
schen Weltreich sind 18000 t einbegriffen für einen 
10 000 t- und einen 8000 t-Kreuzer, die für 1927 28 be- 
willigt waren, aber nicht gebaut werden. | 

Zu 2 und 3: Älter: höchstens 16 Jahre; als Flottillen- 
führerschiffe sind alle Zerstörer von mehr als 1600 t 
gerechnet. 

Zu 4: durch den Washinstoner Vertrag sind dem 
Britischen Weltreich und den Vereinigten Staaten je 
135000 t und Japan 81000 t erlaubt. Wenn die Ver- 
einigten Staaten fünf neue Flugzeugträger zu 13800 t 
bauen und diese 1936 fertig sind, so werden sieben 
Flugzeugtráiger mit rund 135000 t vorhanden sein. 
(„Langley“ muß dann verschrottet werden.) 

5. Uboote: Von den beantragten 35 Ubooten sollen 
in den Jahren 1929 bis 1933 je sieben auf Stapel gelest 
werden; die Vereinigten Staaten werden damit im Jahre 
1956 im ganzen 52 Uboote mit rund 84009 t haben, die 
weniger als 13 Jahre alt sind. (Army and Navy Journal, 
14. Januar 1928.) 

Der Marineausschuß des Repräsentantenhauses lehnte 
am 14. Januar die Bestimmung ab, daß der Präsident 
ohne Befragen des Kongresses das Recht haben solle, 
den Kriegsschiffbau zu unterbrechen. In der gleichen 
Entschließung erklärte der Ausschuß, daß der Bauplan 
in acht Jahren durchgeführt werden und Angaben über 
die Höchstzahl der in fünf Jahren jährlich auf Stapel 
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zu legenden Schiffe und deren Höchstkosten enthalten 
solle. (Times, 16. Januar 1928.) 

New York World vom 31. Januar 1928 berechnet die 
bei Durchführung der geplanten Flottengesetze für fünf 
bzw. 20 Jahre entstehenden Ausgaben für die Marine 
der Vereinigten Staaten in den nächsten zehn Jahren auf 
mindestens 7 Milliarden Dollar: Nach einer Feststellung 
des Vorsitzenden des Haushaltsausschusses des Reprä- 
sentantenhauses, Mr. Madden, blieben die Schätzungen 
des Marineamts immer 25 vH unter den wirklichen 
Ausgaben. Auch Admiral Hughes habe erklärt, daß 
z. B. für den Bauplan für fünf Jahre anstatt 740 Mill. 
Dollar eine Milliarde angesetzt werden müsse. Zu be- 
rücksichtigen seien ferner folgende Mehrkosten: a) für 
825 Offiziere und 20000 Mann allein auf den neuen 
Kreuzern; b) für Flugzeuge (etwa 60667 100 Dollar); 
c) für 2930 Offiziere und Mannschaften der Flugwaffe; 
d) für 225 Offiziere und 4009 Mann, die neben dem 
Fliegerpersonal auf den fünf Flugzeugträgern notwendig 
seien; e€e) für Werften, Docks, Unterbringung (unge- 
zählte Millionen); f) für Ersatz der Linienschiffe (etwa 
100 Mill. Dollar jáhrlih vom Jahre 1951 ab); g) für 
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Der Marineausschuß des Repräsentantenhauses be- 
schloß am 23. Februar bei der endgültigen Abstimmung 
über die neuen Baupläne, unter teilweiser Aenderung 
seiner bisherigen Stellungnahme: 1. den Bau von 
15 Kreuzern zu 10000 t (255 Mill. Dollar) und eines 
Flugzeugträgers (19 Mill. Dollar) für insgesamt 274 Mill. 
Dollar gegenüber den ursprünglich vom Marineamt ge- 
forderten 71 Schiffen für 725 Mill. Dollar; 2. die 
15 Kreuzer sollen innerhalb dreier Jahre auf Stapel 
gelegt und innerhalb sechs Jahren fertiggestellt, der Flug- 
zeugtráger innerhalb zweier Jahre begonnen werden; 
3. der Präsident wird ermächtigt, den Bauplan ganz 
oder teilweise aufzuheben, falls ein neues internationales 
Abkommen über Abrústung zur See unterzeichnet wird. 
— Die Kosten für Flugzeuge und Personalvermehrung 
sind in den obigen Kosten nicht enthalten. Die vom 
Marineamt geforderten Flottillenführerschiffe wurden mit 
der Begründung abgelehnt, daß noch eine Ermächtigung 
vom Jahre 1916 zum Bau von 12 Zerstörern vorliege, 
mit deren Bau bisher nicht be en sei, und die ohne 
Gesetzesverletzung als Flottillenführerschiffe in Auftrag 
gegeben werden könnten, da der Tonnengehalt damals 


Instandhaltung der Flotfe. (Times, 1. Februar 1928.) nicht festgelegt worden sei. (Times, 24. Februar 1928.) 
Patent-Bericht 
Patentanmeldungen Patentauszüge 
Kl. 65a’. 5. D. 49755. Schraubengztriebe mit Vor- Kl. 13d, 7. Nr. 438976.  Ueberhitzeranordnung 


lege, insbesondere für Klappdavits. Zusatz zu Anm. 
$. 49 548. Deutsche Welin-Gesellschaft m. b. H. in 
Hamburg. 
Kl. 65a°. 5. D. 50261. Klappdavit mit das Boot 
ohne Mitwirkung. von Bootsklampen tragender Kiel- 
stütze. Deutsche Welin-Gesellschaft m. b. H. in Hamburg. 
Kl. 65b2. 5. E. 32990. Minensuchgerät. Giovanni 
Emanuele Elia in Rom.  ' 
Kl. 65a5 11. G. 67651. Ueberwachungseinrichtung 
für Schottiirren. Gesellschaft für elektrische Apparaie 
m.b.H. in Berlin-Siemensstadt. 
Ki. 65c!, 8. L. 68141. Vorrichtung zum Anlegzn von 
Booten. Alfred Eisentraut Ges. m. b. H. in Berlin. 
Kl. 65c!. 3. K. 100656. Vorrichtung zum Nach- 
spannen von in der Mittelebene unterteilten Faltboot- 
decken. Alfred Klotz in München. 


Erteilte Patente 


Kl. 13a. 14. Nr. 447524. Teilkammerkessel mit 
mehreren längsliegenden Obertrommeln und dazuge- 
hórigen Wasserrohren und Teilkammern. Deutsche 
Babcock € Wilcox Dampfkesselwerke Akt.-Ges. in Ober- 
hausen. 

Kl. 13b. 11. Nr. 447354. Vorrichtung$ zur Siche- 
rung der Dampfkesselspeisung beim Bruch des Vor- 
wärmers. Emil Hannemann in Berlin-Wannsee. 

Kl. 46a?. 1. Nr. 447347. Arbeitsverfahren für Vier- 
takt-Explosionsmotoren. Fritz Eggersdörfer in Berlin- 


Charlottenburg. 
Kl. 65a?. 6. Nr. 447451. Vorrichtung zur Führung 


von Segeln am Mast. Zusatz zu Pat. 446477. Hugo 
Reckmann in Altona a. d. E. 


Gebrauchsmuster 


Kl. 65c. Nr. 998 045. Bootsverdeck. Heinz Warschauer 
in Berlin-Schöneberg. 

Kl. 65a. Nr. 998321. Bootsheißhaken. Deutsche 
Welin-Gesellschaft m. b. H. in Hamburg. 

Kl. 65c. Nr. 998550. Zerlegbares Boot. 
Kruppa in Berlin-Reinickendorf. 

KI. 13a. Nr. 999 117. Vorrichtung zum Auffüllen von 
Hohlräumen unter Wasser mit Druckluft. Carl Winter- 
bauer in Bremen. 

Kl. 65b. Nr. 999 617. Unterwasserhebezeug. Hermann 


Gindera in Borkum. 
Kl. 65c. Nr. 1009055. Bootsantrieb. Otto Schmidt 


Leipzig. ¿ 
Kl. 65a. 99249. Verbindungssteg zwischen Schifts- 
körpern. Max Schubert in Berlin-Steglitz. 


Reinhold 


in 


für Wasserrohrkessel. Schmidtsche Heißdampf-Gesell- 
schaft m. b. H. in Kassel-Wilhelmshöhe. 

Das Neue dieses Kessels, der in Richtung des Zuges 
der Heizgase gleichlaufende, zwischen den Wasserroh- 
ren liegende Ueberhitzerrohre besitzt, besteht darin, 


IN 


SS 


MM 
N 


daß die letzteren sowohl über die ganze Länge, w'e 
auch über den ganzen Querschnitt der dampferzeugen 
den, von Heizgasen bestrichenen Heizfläche derart ver 
teilt sind, daß mit jeder Aenderung der Dampferzet 
gung eine angenähert proportionale Aenderung °° 
Ueberhitzerbeheizung verbunden ist. 

Kl. 65all. 1. Nr. 445089. Elektrozugkatze 
Schleppen von Schiffen auf Binnenwasserstraben. 2 
satz zum Patent 442245. Arthur H. Müller in Blankene i 

Diese Erfindung bezweckt eine weitere Verbessert > 
der durch Pat. 442245 geschützten Einrichtung, bei t- 
das Schleppen mittels einer über dem Fahrwasser Das 
lang laufenden Elektrokatze bewerkstelligt wird. 7 
Neue besteht darin, daß der gesammte Anlabappar?" 
auf der mit einem Führersitz ausgestatteten SE 
katze untergebracht und nach Bedarf durch einen m€ he: 
gespannten Steuerstromkreis auch vom Schiff aus 
tätist werden kann. 


zum 
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Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hıerunter gern aufgenommen 


Inland 
Probefahrten 

„Pacific Grove“, 26. April, bei den Deutschen 
Werken A.-G., Kiel, für die British Transoceanic 
Steamship Co., London, bestimmt, Motorfrachtschiff, 
137,2 m, Schwesterschiff des „Pacific President“ (siehe 
„Schiffbau“ Heft 7, S. 156). Probefahrtsgeschwindig- 
keit 14 kn. 

„Moldavia“, 5. Mai, bei Janssen & Schmilinsky, 
Hamburg, für das russische Verkehrsministerium er- 
baut. otorfracht- und Fahrgastschiff, 61X 10,10 x 


6,24 m, 1250 B.-R.-T. 
Ausland 


Stapelläufe 
„Glittre“, 14. April, Götaverken A. B., Gothen- 
burg, für Fearnley & Eger, Oslo. 124,05 x 16,76 x 9,75 m. 
Motortankschiff, 9100 t Tragfähigkeit. Zwei B. € W.- 


Motoren, je 1500 IPS. 
„Kota Gede“, Fijenoord Scheepswerf € Machiene- 


fabriek, Rotterdam, für Rotterdamsche Lloyd. 145,80 x 
18,44 x 10,21 m, 9600 t Tragfähigkeit. M. A. N. - Motor, 


5200 WPS, 14,5 kn. 
»City of Lille”, 17. April, Barclay, Curbe € Co., 


Whiteinh, für die Ellerman-Linie, London. 133,63 x 
ACES 10,36 m, 10500 t Tragfähigkeit. Doxford-Motor, 
4 kn. 

„Jenny“, 18 April, Swan, Hunter & Wigham 
Richardson, Wallsend, für A. S. Oljefart, Oslo, Motor- 
tankschiff, 104,85 x 16,31 x 8,53 m, 6700 t Tragfähigkeit. 
Atlas-Motor. 

„Hindpool“, 19. April, Wm. Gray € Co., West 
Hartlepool, für die Pool Shipping Co., West Hartlepool. 


127,40 x 16,31 x 8,99 m. 
„Logician“, 19. April, Cammell Laird € Co., 


Birkenhead, für die Charente Steamship Co., Liverpool. 

127,51 x 16,54 x 9,91 m. 

` »Salvus”, 20. April, Northumberland S. B. Co., 

Howdon-on-Tyne, für die Tempus Shipping Co., Cardiff. 

121,61 X 16,61 x 11,23 m, 8800 t Tragfähigkeit. 
„Baharistan“, 21. April, John Readhead & Sons, 


South Shields, für Frank C. Strik & Co., London. 


131,06 x 16,54 X 9,22 m, 8600 t Tragfähigkeit. 

„King Stephen“, 24 April, Harland € Wolff, 
Belfast, für die King Line, London. 121,92 x 16,61 x 
10,56 m. B. & W.-Motor, 3000 IPS. 

»—Clydefield”, 23. April, D. € W. Henderson & 


Glasgow, für Hunting € Son, Newacstle-on-Tyne. 
B. € W.- 


.9 


128,01 x 17,60 x 9,98 m, 9600 t Tragfähigkeit. 
Motor. 


Der neue Schleppdampfer „Oesterreich“ der Ersten 
Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft. Kürzlich hat die 
feierliche Indienststellung des neuen, von den In- 
genieuren der Ersten Donau-Dampfschiffahrts-Gesell- 
schaft konstruierten und auf der gesellschaftlichen 
Werfte gebauten Schleppdampfers „Oesterreich“ statt- 
gefunden. 

Der Dampfer, von 71,80 m Länge, 9 m Breite im 
Hauptspant, 21,41 m Breite über Radkasten und 2500 PSi 
Höchstleistung der Zweizylinder-Kolbenmaschiren-Anlage 
ist mit den neuesten technischen Einrichtungen ausge- 
stattet. Die 4 Kessel von 640 m? Heizfläche, mit Schmidt- 
schen Ueberhitzern von zusammen 200 m? Ueberhitzer- 
heizfläche, mit Saugzuganlagen und mit den von den 
eigenen Werften besonders ausgebildeten Rostanlagen 
ausgerüstet, liefern bei Verwendung der aus den gesell- 
schaftlichen Kohlensruben stammenden Fünfkirchnerkohle 
dauernd den Dampf für die Maximalleistuns von 250) PSi. 
Die Rostanlage in Verbindung mit dem Sauyzus er- 
möglicht die Verbrennung von 150 kg Kohle pro m? 
ostfläche und Stunde, bei Vermeidung des bisher not- 
wendigen häufiseren Feuerputzens und Erzielung voll- 
A Verbrennung selbst minderwertigen Brenn- 

es. 


Die Wohnráume der Offiziere und der Mannschaften 
sind geschmackvoll und gediegen eingerichtet, durchweg 
elektrisch beleuchtet und teilweise mit Dampfheizung 
ausgestattet. Offiziers- und Mannschaftsbäder sind vor- 
handen. 

Alle Ausrüstungshilfsmaschinen, wie: Rudersteuer- 
maschine, Ankerwinde, Schleppseileinholwinden, Lenz- 
und Feuerlöschpumpe sind mit Dampf betrieben, ein 
Bergungsejektor von 150 m? Stundenleistung ermöglicht 
bei Havarien das rasche Auspumpen der Leckräume 
des havarierten Schiffes. Durch 8 Schoften ist der 
Dampfer in 9 wasserdichte Abteilungen so unterteilt, 
daß er auch bei Vollaufen einzelner derselben nicht 
sinken kann. Die Sicherheit der Schiffsführung wird 
noch durch die Beistellung von zwei Scheinwerfern er- 
höht, mit denen auch eine weitgehende Ausnitzung der 
Nacht für Fahrten ermöglicht wird. 

Dampfer „Oesterreich“ erhält besondere Bedeutung 
für die. Donauschiffahrt durch die große Maschinen- 
leistung von 2500 PSi, die bisher noch von keinem Donau- 
dampfer erreicht worden ist. Trotz dieser hohen Leistung. 
besitzt der Dampfer einen Tiefgang von nur 1,35 m, 
mit welchem sämtliche Donaustrecken befahren werden 
können. 

Der Dampfer wird fern von der Heimat, in erster 
Reihe auf der Kataraktenstrecke zwischen Omoldova und 
Turn-Severin, Verwendung finden, wo Stromgeschwindig- 
keiten bis zu 5l3 m pro Sekunde, d. s. 20 km pro 
Stunde, bestehen. 

Mit Indienststellung dieses Dampfers wird die Erste 
Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft die bisher über- 
haupt erzielte Höchstleistung im Eisernen-Torkanal (zwei 
Warenboote mit 900 t Ladung) um ein Drittel über- 
schreiten, da „Oesterreich“ ohne Vorspann zwei Waren- 
boote mit 1200 t cun durch den Kanal zu schleppen 
vermag. Auf die Jahresleistung umgelegt, wird ,Oester- 
reich“ in 300 Betriebstagen 1100000 t gegenüber der 
bisherigen Hochstleistung von 1080000 £ befördern 
können. 

Dank der großen Zugleistung wird der Dampfer auf 
das am Eisernen Tor vorhandene Seilhaspelschiff nicht 
angewiesen sein und auf der oberen Kataraktenstrecke 
über den Graben den Verkehr, ohne den Schleppanhang 
teilen zu müssen, abwickeln können, wodurch eine be- 
deutende Beschleunigung in der Verkehrsabwicklung her- 
beigeführt sein wird. 

Die bedeutende Leistungsfähigkeit des Dampfers 
„Oesterreich“ wird dadurch veranschaulicht, daß dieser 
Dampfer in der J.age wäre, auf der mittleren Donau 
in normaler Fahrt 20% Warenboote mit einer gesamten 
Ladung von 12090 t zu schleppen, was gleichbedeutend 
ist mit der Beförderung von 40 normalen beladenen 


Eisenbahnzügen. 


VERSCHIEDENES 


Die Hauptversammlung 1928 des Vereins Deutscher 
Ingenieure findet in Essen, vom 8. bis 11. Juni statt. Es 
werden Vorträge in den Fachgruppen: Dampftechnik, 
Schweißtechnik, Bauingenieurwesen, Verbrennunss- 
motoren, Betriebstechnik, Metallkunde, Vertrieb, Aus- 
bildungswesen, Landwirtschaffstechnik, Anstrichtechnik 
gehalten; ferner finden zahlreiche Besichtigungen statt. 


Stettiner Dampfer-Compafnie A.-G., Stettin. Die 
Generalversammlung genehmiste die Dividende von 7 vH. 
In den Aufsichtsrat wurden die Herren Geheimrat Stim- 
ming, Direktor Gläßel und Direktor Adler vom Nord- 
deutschen Lloyd sewählt, nachdem diese Reederei mehr 
als die Hälfte des Aktienkapitals der Reederei erworben 
hat. Es wurde betont, daß der Norddeutsche Lloyd aus 
dieser Aktienúbernahme eine Kräftigung der Stettiner 
Reederei erwarte. Das Aktienkapital soll von 3,225 Mill. 
Mark auf 4,2 Mill. M. erhöht werden. 
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Bericht von Lloyd's Register über das erste Vierteljahr 1928 


Am Schluß des vergangenen Jahres hatte der Auf- = aha age ——— 
stieg im Weltschiffbau seinen Höhepunkt erreicht; der in BRT Veh: 
nunmehr vorliegende Vierteljahresbericht weist einen um 


etwa 225000 B.-R.-T. oder 7 vH kleineren Auftrags- Großbritannien und Irland. 4. 27 
bestand als den vom Ende 1927 auf. Noch klarer wird Italien ...... ia 4. 25 
die rückläufige Bewegung in der Werftindustrie durch Deutschland .......... a 3. 27 
Vergleich der auf Stapel gelegten und vom Stapel ge- Frankreich ................ 1. 27 
laufenen Gesamttonnage im Lauf der letzten fünf Vereinigte Staaten ...... .. 4. 27 
Vierteljahre: Holland .......... EEE 4. 27 
: SER : Schweden ............ ae 4. 27 
Auf Stapel gelegt Vom Stapel gelaufen D anzig .......- == re 4. 21 
Uruguay EN 26 
Zahl | B.-R.-T. coooooson.».o .... 3. 27 
ifi ae ` 
1. Vierteljahr 1927 | 261 | 947000 | 118 | 289000 a a en eo 
2. Vierteljahr 1927 | 205 | 774000 | 196 | 578000 Belgien ... i 
3. Vierteljahr 1927 199 770 000 190 535 000 a Jeg 


4, Vierteljahr 1927 
1. Vierteljahr 1928 


198 636 000 224 836 000 
197 605 000. 188 660 000 


Rußland ......... ee 
Ueber den Verlauf der Schiffbautátiskeit in den Japan | k E N 
einzelnen Ländern gibt die folgende Zusammen- N O araa ei 
stellung Aufschluß, in der die Ab- oder Zunahmen der OrweEgen sesse... OEE E 
im Bau befindlichen Tonnage seit dem letzten Höchst- Wir lassen nunmehr die Zahlentafeln von Lloyd's 
oder Tiefstand gegenüber Ende März 1928 und jeweils Register, denen wir noch einige Vergleichswerte hinzugefügt 
das Vierteljahr dieser Stände angegeben sind. haben, folgen. 


1. Ende März 1928 im Bau befindliche Schiffe 


Anteil am 
Dampfer | Motorschiffe | Segler Insgesamt mittl. | Gesamtraum- | Gegen Ende 
u. Leichter Größe gehalt 1927 
Damp- |Motor- 3 
Zahl| B.-R.-T. |Zahi! B.-R.-T. ART fer |schiffe B.-R.-T. 


| 
Großbritannien und | 
| 


n 0 0: E er 221| 862083 | 81) 573546 |13 | 5213| 315 |14408421 4580 249 | 166 |— 23|— 13912 
Deutschland ....... 50| 231924[41| 212016 | —| — 91 | 443939] 4880 | 6,7 | 6,1 | + 5|— 28356 
NT ADA ER 11| 48510133 | 126740 | 3| 766| 47 | 171016] 3640| 13 | 37 |+ 3|— 1220 
RT? RA A AN 17| 52680/21| 110393 | —| — | 38 | 162973 | 42980 | 156 | 32 |+ 1|— 11914 
Frankreii a:a 5: (0000 9 94 494 | 11 68 400 1/1 600 9] 103 494| 4830 1.0 20 [— 208 465 
DIADEMA 5435 ee a 3 ə 110| 17 99 400 | — | — 20 103110] 5 160 01 | 29|4+ ıl+ 56400 
DUSISMA A 9 22 230 27 12 428 =| 36 946581 2630 0,6 21 14 114 7.000 
JEDEN a o a a 10 20 2505| 7 65 520 | — msh 17 917751 5400 07 | 19 |+ 4|+ 2295 
Schweden ico... 0“ 3 915/13| 90100 |—]| — | 16 | 910%] 5650| 00 | 26 |— 1|— 96% 
Vereinigte Staaten . . . . 9 36 674 5 14 075 5| 5300 19 56 049] 2960 11 | 04 |— 6|— 41821 
Spanien VO UI DA AS í 31 232 Ə 11 240 — =a 12 48 472 4 030 1,1 | 0,3 A | > 250 
Denti 2,1... o a =; =. 6 10800 HH | = 6 40 800] 6800 a 12 | ı/- 5000 
Britische Besitzungen . . . | 10 18 111] 5 1 690 | 900| 16 20 761] 1290 05 | 0,0 61 55 176 
A AE IR 8 0m 4 16 181 — — I—-| — 4 16 187| 4050 06 l — I ze 147 
NOLWEESN: ir A ie 5| 36601 21 380 |—| — | 8| 7400| 980] 01 | 01 |E ai 
Uruguay o... .. | 1 100 | —| — 1 3001 700| — | 00 | + 0/+ 0 

Insgesamt 389 605 |275 | 1 490 867 667 | 2 893 251 295 470 
Davon aus Holz | — — | 340 5 3 520 — 61 TON 
2. Im ersten Vierteljahr auf Stapel gelegte und vom Stapel gelaufene Schiffe 
Auf Stapel gelegt Anteil am t an (2 
; Mat Pp pa e Insgesamt cesan l Vom Stapel a aut "Gesamt, : 
s . 
Dampfer ee Ñ und Leichter Damp-|Motor- Dampfer Motorschiffe tes or 2 
Zahl| B.-R.-T. [Zahl | B.-R.-T. | Zahl, B.-R.-T. | fer |schiffe Zahl! B.-R.-T. Zahl| B.-R.-T. |Zahl| B.-R.-T. | fer ‚schiffel g 
| i 
are 86 | 268664 | 16 | 71396 | 108 | 341 843 | 44,3 0 | 1 

u. Irland . . | ‚| 11,81] 84 | 275 369 | 18 7 96 | 41,8| 19,9 
Deutschland .|23 | 68984} 9 | 82875 | 32! 91859| 98] ball 15 | 46068] 9 | sasa |1% 101785 | 70 85| 2 
HoHand 6 | 25200] 4 | 20850 | 10, 46050] 42 3,4 4 | 2020| 7 | 22883 | 11| a3088| 3,1| 35] 3 
japan 1| 2116] 3 | 27900 | 4 | 30016/ 0,3| 4,611 3| 11300] 3 | 11329 | 6! 22629 17  11| 6 

talien 4 4580] 9 | 24500 | 14! 29270 0,8| 4,1 2 4401 2 3 660 4| 4100| 00| 0,6] 9 
Dänemark 1 2 160] 5 | 25 700 6| 27860] 0,4. 43ll — > 5 | 29500 B| 2950| — | 4,5| 4 
Schweden . .| 2 6756| 2 | 10400 | 4| 110%] 01) 171 — E 1| 60001 1| 6000 
Frankreich . .| 2| 96001 1| 150| 4| 10250] 16í o0l 5] eses] 1| 78001 el 126941 —| 09) 8 
a 2| 3100| 1| 375| 7| 7ezl 05| 01 | 1l; 

Staaten . - 19 R 4 7 024 8 l, 
Rußland . . .|— | — | 1f 700| 11 7001 — | 12 | “| 2 188| 10| 23602] 11 cof, 
Britische , | 

Besitzungen. | 3 | 1435] 2 310 | 6 2705| 02: 00] 4| 2936) 4 721| 111 3624| 0,33. 01/10 
Norwegen = u 1 220 1; 1220| — | 0,0 2 930| — = 9 930 0,1 adle 
Spanien Z| Z ZZJZ 2 7 lll — tal zo 1| 24| — | ofi 
Urugua — A H — O EE 

Insgesamt | 130 |376 414 | 54 221736 | 197 1605 423 | 62,2 36,6. [|] 193 1370386 | 66 284 015 188 1659948. | 56,1 | 43,1 
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'3. Größen der im Bau befindlichen Dampf- und Motor- 
schiffe, in B.-R.-T. 


Großbritannien 
und Irland . . | 14 302 
Deutschland . . 8116| 9 91 
Italien... . . 6 1 — 44 
Holland 51 5| 4 38 
Rußland 4 3 —|—-|— 36 
Dänemark . . . 5 415 20 
Frankreih . . . 117/13 20 
Japan ..... 2 1 — 17 
Schweden 3 b bsla ee 16 
Brit. Besitzungen — 2 | — 15 
Verein. Staaten . I= 14 
Spanien .. .. ee 12 
orwegen . . . —i— — 8 
Danzig 11 4' 1 6 
Belgien ee 4 
Uruguay . . . .| 1 —| ——|—-|—|— 1 
Insgesamt [|225|104/138| 82 | 45| 28|11, 8] 1, 2|644 
Anteile der ein- o RE NEE: 
zeinenGrößen 135,0] 16,2! 21,4] 1287,0|4,8 1,7 11,2:0,1;0,3] % 


5. Flaggen der in Großbritannien und Irland im Bau 
befindlichen Schiffe 
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4. Im Bau befindliche Tankschiffe 


l Mittlere 
Größe 


276 462 


Großbritannien und Irland . 


Dänemark ......... 10 76 850 7690 
Frankreih ......... 10 75 820 7 580 
Schweden. ......... 9 70 500 7 830 
Holland .......... 6 38 700 6 450 
Italien : u 4 2... 2.8 220.8 3 25 100 8 370 
Rußland. .... CURETE 6 24 000 4 800 
Vereinigte Staaten. . . . . 3 17 000 . 5 670 
Deutschland . . ...... 2 14 200 7100 
Danzig ......o.... 2 11 500 

Japan pura 2. A 1 7100 


Insgesamt 637232 | 6710 


Von den in Großbritannien und Irland im Bau be- 
findlichen Schiffen werden 273 mit 1290578 B.-R.-T. 
unter Aufsicht von Lloyd's Register gebaut (89,6 vH der 
Tonnage), während von den übrigen 352 Neubauten mit 
1 452 409 B.-R.-T. 128 Schiffe mit 709 902 B.-R.-T. (48,8 vH 
der Tonnage) unter Lloyd’s Register-Aufsicht gebaut 


werden. 


Streik in der Rheinschiffahrt. Aus Mannheim wird 
uns geschrieben: „Vom 1. Mai ab ist die gesamte deut- 
sche Rheinschiffahrt in Streik getreten. An allen Hafen- 
plätzen werden durch Funktionäre der Gewerkschaften 
die Fahrzeuge stillgelegt. Durch Motorboote werden 
die in Fahrt befindlichen Schiffe angehalten. Auch die 
Arbeit an den Schiffen selbst, das Aufdecken der Luken, 
das Verholen der Fahrzeuge, wird verhindert. Die Ver- 
handlungen zwischen den Arbeitgeberorganisationen und 
den Gewerkschaften haben zu keinerlei Einigung geführt. 
Die Arbeitnehmer haben eine Lohnerhöhung ab 1. Mai 
gefordert, während die Arbeitgeber unter dem Druck 
der Verhältnisse einen Lohnabbau für notwendig er- 
klärten. 

Es ist bekannt, daß der Frachtenindex in der Rhein- 
schiffahrt noch nicht einmal an die Friedenssätze heran- 
reicht. Tatsache ist aber, daß die Löhne in der Rhein- 
schiffahrt 80—100 vH über den Vorkriegssätzen liegen. 
Dazu kommt, daß die deutsche Rheinschiffahrt ihr Ge- 
werbe in schärfster Konkurrenz zu den ausländischen 
Unternehmungen ausüben muß, und daß die Lohnhöhe 
in diesen Konkurrenzstaaten weit hinter den deutschen 
Lohnziffern zurúckbleibt. Die Löhne auf einem 1200 
Tonnen-Kahn betragen im Jahr in Belgien 5771 M., 
in Holland 6444 M., in Frankreih 7368 M. in der 
Schweiz 7359 M. in Deutschland 9542 M. 

Es ist Tatsache, daß die ausländischen Reedereien 
23/40 vH weniger Lohn zahlen als die deutschen Reede- 
reien, dazu kommt, daß die steuerlichen und vor allen 
Dingen die sozialen Lasten in den Konkurrenzstaaten 
ganz wesentlich niedriger sind als in Deutschland. Unter 


6. Im Bau befindliche Schiffsmaschinen 


A mma a 


Norwegen ........... 4 19523 
Holland. .......... 4 18 094 
Vereinigte Staaten. . . .. . . — — 
Danama............ 1 8 6D0 
Jugoslawien . . . -. . 222.0. 2 7 050 
Pole arc 2 5 25 4 6 740 
Rumánien........... 1 6550 
Brasilien . .......... 2 5 270 
Argentinien .......... 9 5 100 
Frankreich .......... 3 5 078 
Ungarn ............ 1 4 370 
Griechenland ......... 1 3 892 
Spanien ............ 1 2 470 
Aegypten ........... 1 1 150 
Portugal ........... 3 1 000 
Zum Verkauf oder unbekannt . 14 52 522 
Insgesamt 315 1 440 842 
Dampfmaschinen 
Kolbenmaschinen Turbinen 


Anteil der 


Insgesamt 
g Oelmotoren nach 


Oelmotoren 


Zehl | 1000 IPS |mittl. IPS| Zahl |1000 WPS|mittl. WPS | Zahl | 1000 IPS | mitti. IDS] Zahi 1000 PS | mitti. PS | ZahlvH| PSvH 


Großbrit. u. Irl. | 919 | 3722 | 1770 | 16 | 192,0 | 12000 
Deutschland .| 41 | 686 | 1670 | * , 2 
Italien .. . . 6 7,4 1230 1 18,0 18 000 
Dänemark 4 3,5 800 | — — — 
Holland 20, 266 | 1330 | 3 | 148 | 56270 
Schweiz Es ae 2 6,0 3 000 
Verein.Staaten| 7 13,1 ¡ 1870 2 19,6 9 800 
Schweden b 2,3 | 460 MEF: AR = 
posa o. «| 111 236 2160 | 2| 95 | 4750 
Si land... .| 31 10,5 | 950 | — — == 
srankreich e 50, 1000 | — — = 
panien 2 0,8 380 3 17,7 5 900 
Norwegen . .| 3 79 | 880 | — — == 
UebrigeLänder| 3l 36 ' 2870 | — | — = 
Insgesamt] 534 ; 550,0 | 1650 | 29 | 277,6 | 9600 


* Ohne Turbinen in Deutschland. 


| l 
l 


l 
78 . 354,5 | 4550 |304 | 918,7 3010 24 39 
55 | 225,8 | 4110 | 96% 294,3*  3060* | 57° 77* 
42 | 165,6 | 3930 | 49, 191,0 | 3900 86 87 
30 ' 182,7 | 4410 | 34 | 136.2 | 4000 | 88 98 
17 ; 944 | 5580 | 40, 1358 | 3390 | 43 70 
23 | 117,5 | 5100 | 25 | 123,5 4900 | 92 95 
30 | 693 | 2310 | 39 , 102.0 | 2610 77 68 
93 | 76,0 | 820 | 98 | 78,3 | 800 | 95 97 
B| 277 | 5640 | 18 | 608 | 3370 | 28 45 
10 | 35,6 | 3560 | 21 | 46,1 | 2200 48 7 
5 | 265 5300 | 10 | 315 | 3160 | 50 84 
a De = 6| 185 | 3700 | -- = 
2 4,7 ' 2350 | 11| 126 | 1150 18 38 
1 3,7 | 3660 | 4| 122 | 3080 | 25 | 30 
391 ,1333,9 | 3410 | 754 |2161,4 ! 2870 52 | 62 
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diesen Umständen ist es verständlich, daß es den 
deutschen Rheinschiffahrtsunternehmungen schon seit ge- 
raumer Zeit schlecht geht. Es gibt wohl keine Branche, 
die derart gezwungen war, ihre Unkosten zusammen- 
zustreichen, Abbau an Personal, Filialen usw. vor- 
zunehmen, wie gerade die deutschen Rhedereien. Aber 
alle Einschränkungen reichen nicht aus, um die Betriebe 
lebensfähig zu erhalten. Wenn die Verhältnisse nicht 
einer Katastrophe zugeführt werden sollten,- so mußte 
hier diesen Lohnerhöhungen ein Halt geboten werden. 
Die Schiffahrtsunternehmungen, Reedereien und Parti- 
kulierschiffer, sind auferstande, die Forderungen des 
Personals zu erfüllen.“ 


Verkehr im Suezkanal 1926 und 1927. Im vergange- 


nen Jahre hat der Verkehr mit 5544 Durchfahrten 
den bisherigen Rekord von 1912 mit 5373 Durchfahrten 
geschlagen. Im Vergleich zu 1926 betrug für 1927 
die Zunahme 2904685 t, wovon 2525009 t auf die be- 
ladenen Schiffe und 379676 t auf die Schiffe mit Ballast 


entfallen: 1926 1927 
| Tonnen Tonnen 
Beladene Schiffe . . . 24 030 764 26 555 773 
Schiffe mit Ballast . 2 029 613 2 409 289 
Gesamtverkehr 26 060 377 28 465 062 


EEA 


PERSONALIEN 


Direktor Rud. Rosenstiel blickt am 18. Mai 1928 
auf eine 25jährige Tätigkeit bei der Schiffswerft von 
Blohm & Voß zurück. 

In Potsdam geboren, wandte er sih nach dem 
Besuch des Viktoria - Gymnasiums seiner Vaterstadt dem 
Studium der bildenden Künste zu, das er jedoch mit 
dem des Schiffbaues vertauschte. Als Schiffbauingenieur 
war er bei der Germaniawerft Kiel, der Aktiengesell- 
schaft Neptun, Rostock, Blohm & Voß und Ewald Ber- 
ningshaus, Duisburg, tätig und frat dann in gleicher 
Eigenschaft und als technischer Korrespondent in die 
Hamburg-Amerika Linie ein, bei der er als Assistent 
des verstorbenen Direktors Lud. Meyer eine vielseitige 
Tätiskeit ausübte und zum selbständigen Leiter des 
Schiffbaubureaus der Hamburg-Amerika Linie aufrückte. 
1903 beriefen ihn Blohm & Voß an die Spitze ihrer 
kaufmännischen Abteilungen, am 1. Juli 1904 erhielt er 
Prokura und 1906 wurde er zum Direktor ernannt. 

Direktor Rosenstiels erfolgreiche Tätigkeit bei 
Blohm & Voß würdigt die Firma in ihrem im Vor- 
jahre erschienenen Jubiläumswerk durch folgende Worte: 
„Mit dem technischen Umwandelungsprozeß wurden auch 
neue kaufmännische und verwaltungstechnische Auf- 
gaben gestellt. Es galt, im Geiste des bisher Geübten, 
und auf alte Erfahrung aufbauend, neue Methoden 
zu finden und zu benutzen, sich organisch der Fort- 
entwicklung einzufügen, um weisend und folgend dem 
größeren Aufgabenbereich dienstbar zu werden. 

Die Anerkennung und Wertschätzung, die Direktor 
Rosenstiel über den Werftbereich hinaus sich bei seinen 
Fachkollegen und in weiten Kreisen des Wirtschaftslebens 
errungen hat, kommt zum Ausdruck in seiner Betäti- 
gung als stellvertretender Vorsitzender des Wirtschafts- 
ausschusses der Deutschen Werften, als Vorsitzender 
des Verbandes zur Wahrung der Interessen der Be- 
triebskrankenkassen im Unterelbebezirk, als Vorsitzender 
der Vereinigung der AÄrbeitgeberbeisitzer des ham- 
burgischen Arbeits- und Landesarbeitsgerichts, als See- 
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amtsbeisitzer und als Mitglied von einer ganzen Anzahl 
von dauernden und periodischen Kommissionen und 
Ausschüssen bei den großen Wirtschaftsorganisationen 
Hamburgs und des Reichs. 


Geheimrat Deutsch 70 Jahre. Am 16. Mai feiert 
Geheimer Kommerzienrat Dr. Felix Deutsch, der Vor- 
sitzende des Direktoriums der AEG, seinen 70. Ge- 
burtstag. 

Er wurde im Jahre 1858 in Breslau geboren und 
kam mit 15 Jahren zu einem Unternehmen seiner Vater- 
stadt in die Lehre. Im Jahre 1882 trat Deutsch zu einem 
Berliner Banken-Konsortium über und wurde im Auf- 
trage dieses Konsortiums mit dem Bau und der Leitung 
der damals größten und modernsten Zucker-Raffinerie 
Deutschlands in Rositz betraut. Die erfolgreiche Durch- 
führung dieser Aufgabe führte dazu, daß Deutsch, der 
schon während seiner Rositzer Tätigkeit im Winter 
1882,83 verschiedentlich mit Emil Rathenau in Fühlung 
gekommen war, im Jahre 1883 in die Leitung der 
„Deutschen Edison-Gesellschaft für angewandte Elek- 
tricität“, der Vorgängerin der AEG, berufen wurde. 

Seine Tätigkeit, die der Geschichte der deutschen 
Industrie ansehört, umfaßte insbesondere den organisa- 
torischen Auf- und Ausbau des Unternehmens, vor allem 
die Schaffung der in- und ausländischen Organisation 
und die Pflege der industriellen und finanziellen Be- 
ziehungen. 

Die entscheidende Mitwirkung Deutschs an der Ent- 
wicklung der AEG und sein Ansehen im deutschen Wirt- 
schaftsleben machten es selbstverständlich, daß er im 
Jahre 1915, als Emil Rathenau die Augen geschlossen 
hatte, zum Vorsitzenden des Direktoriums des Unter- 
nehmens ernannt wurde. 

. Die Tätigkeit Deutschs hat durch zahlreiche Ehrungen 
.die Anerkennung der Oeffentlichkeit gefunden: Deutsch 
ist u. a. Ehrendoktor der Universität Köln, der Tech- 
nischen Hochschule Karlsruhe und Ehrenbürger der 
Technischen Hochschule Berlin. Von der Regierung wird 
Felix Deutsch bei allen wichtigen wirtschaftlichen Fragen 
als Berater herangezogen. Einer großen Anzahl von 
industriellen und Bank-Unternehmungen gehört Felix 
Deutsch als Vorsitzender bzw. als Mitglied des Auf- 
sichtsrates an. 


EEE EEE a 
Bücherbesprechungen 


„Eine Tragödie im nordatlantischen Ozean“ ist der 
Titel einer spannenden und ergreifenden Erzählung 
in dem soeben zur Ausgabe gelangten 26. Jahrgang 
des: Köhlerschen illustrierten Flotten” 
Kalenders für 1928. 

Das bekannte Jahrbuch weist auch in diesem neuen 
Bande eine Fülle interessanten Inhalts auf. Wir finden 
da wertvolle Beiträge von Kontreadmiral v. Levetzow, 
Kapitän zur See v. Waldeyer-Hartz, Geh. Regs.-Rat Dr- 
Ing. Flamm, C. G. Gock, Direktor der Blohm & Voß 
A.-G., Walter von Molo, Colin Roß u. a., ferner Beleh- 
rendes und Unterhaltendes, Ernstes und Heiteres IM 
schier unübersehbarer Menge. Dazu etwa 100 Abbu- 
dungen und zwei farbige Kunstbeilagen. Der umfang‘ 
reiche, 300 Seiten starke, im Verlage von Wil- 
helm Köhler, Minden i. W., erschienene und in 
jeder Buchhandlung vorhandene Band ist für jeden eine 


INHALT: 


Seite 
Eine neue Stabilitätsrechnung (nach Wasserlinien). 
Von Dipl.-Ing. Prof. Dr. Heinrich Herner, 
Kiel a 2 ae a A det rar AD 211 
Der Flugzeugbau Schiitte-Lanz. Von Dipl.-Ing. 
W. Hillmann (5. Fortsetzung und Schluß) . . 215 
Die Vorträge auf der Frühjahrsversammlung der 
Institution of Naval Architects (2. Fortsetzung) 221° 
Das Trajektboot der Schweizerischen Bundesbahn 
auf dem Bodensee .............. 2:4 
Auszüge und Berichte .............. 225 


überaus fesselnde Lektüre. Der Preis beträgt nur 
1,20 M. 
Seite 
Das Fahrgastmotorschiff ,Bermuda" .. - : +: 25 
35. Versammlung der American Society of Naval 
Architects and Marine Engineers in New York 2 
., am 10. und 11. November 1927 (Schluß) 299 
Mitteilungen aus Kriegsmarinen j 
Patent-Beriht .. .. .. 222220200: . Di 
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Nr. 11 


Berlin, den 6. Juni 1928 


29. Jahrgang 


Doppelschrauben-Seebäderdampfer „Roland“ 


für den Norddeutschen Lloyd, Bremen 
erbaut von der Deutschen Schiff- und Maschinenbau-Aktiengesellschaft, Werk: Joh. C. Tecklenborg A.-G., 


Wesermünde-Bremerhaven 


Von Oberingenieuren Fr. Hillebrand und A. Schultz 


Zu Beginn der vorjährigen Dampferfahrten 
nach den Nordseebädern hat der Norddeutsche 
Lloyd, Bremen, auf der Linie Bremerhaven—Helgo- 
land—Norderney den neuen, allen Anforderungen 
der Neuzeit entsprechend eingerichteten, schnellen 
Doppelschrauben-Turbinendampfer „Roland“, der 
sich auf seinen bisherigen Fahrten bestens bewährte, 
in Dienst gestellt. 

Für die Konstruktion des Schiffes waren der 
Bauwerft von der Reederei folgende Bedingungen 
gestellt worden: 

1. Der Tiefgang des Dampfers in Seewasser 
darf mit Rücksicht auf die zu überfahrenden Un- 
tiefen bei mindestens 230 Tonnen Zuladung höch- 
stens 2,95 m betragen. Das Schiff soll bei dieser 
Belastung, die sich aus 60 Tonnen Heizöl, 20 Ton- 
nen Frischwasser, 10 Tonnen Proviant, 10 Tonnen 
Kesselspeisewasser, 40 Tonnen Gepäck und Ladung 
sowie 90 Tonnen für Passagiere und Besatzung 
zusammensetzt, gleichlastig liegen. 

2. Die während einer ununterbrochenen, vier- 
undzwanzigstiindigsen Fahrt gemessene Durch- 
Schnittsgeschwindigkeit des bis 2,95 m Tiefgang be- 
ladenen Schiffes soll in ruhigem, tiefem Wasser 
mindestens 18 Seemeilen betragen. Der Verbrauch 
an Heizöl darf bei dieser Geschwindigkeit nicht 
höher als 54 Tonnen in 24 Stunden sein. 

3. Das mit der für Flußfahrt zulässigen An- 
zahl Passagiere auf dem Promenadendeck und dem 
Bootsdeck besetzte Schiff muß bei leeren Bunkern, 
ohne jeglichen Ballast, betriebsfertig ausgerüstet. 
mindestens eine metazentrische Höhe von 60 cm 


haben. Das gleiche Maß an Stabilität soll für das 
mit einer Deckslast von 160 Tonnen belastete Schiff 


gewährleistet sein. 

4. Das Schiff ist durch wasserdichte Querschotte 
den neuesten Vorschriften der Seeberufsgenossen- 
schaft entsprechend zu ’unterteilen, und die Un- 
sinkbarkeit ist für einen Höchsttiefgang von 3,20 m 
rechnerisch nachzuweisen. 

5. An besonderen Räumen sind vorzusehen: 
Ein Speisesaal mit etwa 100 und ein Hilfsspeise- 
saal mit etwa 50 Sitzplätzen, ein Veranda-Café, 
eine Bar, geschlossene Promenaden, Ruheräume für 
Passagiere mit etwa 70 Schlafsofas. Vorkehrun- 
gen, um noch weitere Ruheräume für längere Fahr- 
ten des Dampfers aufstellen zu können, sind zu . 
treffen. Des weiteren sind einzubauen: ein Zahl- 
meister- und Auskunftsbureau, ein Barbierzimmer, 
ein Raum fir Handgepäck, Verkaufsstände für 
Bücher, Zeitschriften, Reiseandenken usw. Außer- 
dem ist ein kleiner Laderaum für größere Ge- 
päck- und Ladungsstücke einzurichten. An Wirt- 
schaftsräumen sind dem Hauptspeisesaal eine Küche 
mit Kaffeeküche und Anrichten, dem Hilfsspeise- 
saal und dem Veranda-Café eine Schenke, Kaffee- 
küche und Anrichte anzugliedern, und auf dem 
Promenadendeck ist eine große Schenke für den 
Decksbetrieb zu erbauen. Für die Unterbringung 
des Proviants sind gekühlte und unsekühlte Räume 
anzuordnen. Für die Passagiere des Schiffes sind 
ausgedehnte Toiletten-Anlagen zu schaffen. Neben 
diesen dem Passagierverkehr dienenden Räumlich- 
keiten sind die erforderlichen Kammern und Logis 
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Abb. 1. Doppelschrauben-Seebäderdampfer „Roland“ des Norddeutschen Lloyd, Bremen 


für die Unterbringung von 53 Personen der Be- 
satzung einzurichten, 

6. Bei der Bauausführung sind die Vorschrif- 
ten des Germanischen Lloyd für die Klasse x 
100 A K (E), die Bestimmungen der Seeberufs- 


senossenschaft, der deutschen Ssemannsordnung, 
der Bremer Hafen-Inspektion, der Medizinal- 
behörde und die bremischen Polizeivorschriften zu 
erfüllen, 

Auf Grund der aufgestellten Gewichfs- und 
Stabilitätsrechnungen sowie der in der Hambur- 
gischen Schiffbau - Versuchsanstalt durchgeführten 
Schleppversuche wurden für die Ausführung des 
Dampfers nachfolgende Abmessungen festgelegt: 

Länge zwischen den Perpendikeln . 86,00 m 
Größte Breite über Spanten gemessen 13,00 m 
Seitenhöhe von Oberkante Kiel bis 

Seite Hauptdeck auf Y: L. gemessen 4,70 m 

Die Abmessungen der für den Schiffskörper 
verwendeten Bauteile sind aus der hier wieder- 
gegebenen Hauptspantzeichnung ersichtlich. Der 
Hintersteven und die angesetzten Wellenböcke wur- 
den in vier Teilen aus Stahlguß gefertigt, die in 
sorgfältig bearbeiteten Laschen verbunden wurden. 
Der untere Teil des Vorstevens ist ebenfalls aus 
Stahlguß hergestellt worden. Das Ruder ist als 
Deplacementsruder nach dem Patent Oertz aus ge- 
schmiedetem Schaft, Stahlgußarmen, Platten und 
Winkeln zusammengebaut. Vom Spant 22 bis zum 
Kollisionsschott hat das Schiff einen Doppelboden 
erhalten, der durch wasserdichte bzw. öldichte 
Bodenwrangen, den teilweise wasserdicht ausgeführ- 
ten Mittellängsträger und die im Bereiche der 
Turbine öldichten Seitenträger in 17 Einzeltanks 
unterteilt ist, Diese Tanks sind teils für die Auf- 
nahme von Wasserballast, Kesselspeisewasser, 


Trinkwasser, teils für Heizöl eingerichtet und ha- 
ben die dafür erforderlichen Füll-, Lenz- und 
Peilrohre erhalten. Im Innern wurden die Ballast- 
tanks aus Gründen der Gewichtsersparnis mit Bi- 
tumastic, die Kesselspeisewassertanks und Frisch- 
wassertanks mit geruchloser Bitumastic-Emaille ge- 
strichen, während die Oeltanks lediglich besonders gut 
gereinigt wurden, einen Anstrich aber nicht erhielten. 

Die Raumeinteilung unterhalb des Hauptdecks 
ist durch die mit Rücksicht auf die Unsinkbarkeit 
des Schiffes vorgenommene Stellung der sieben 
wasserdichten Schotte gegeben. Im Raum oberhalb 
des Doppelbodens im Hinterschiff sind die Schrau- 
benwellen gelagert. Eine weitere Ausnutzung des 
Raumes zwischen den Schotten auf Spant 8 und 
28 war wegen der Schärfe des Schiffes nicht mög- 
lich. Von Spant 28 bis Spant 50 sind zwischen 
den Wellen zwei Trinkwassertanks von zusammen 
20 cbm Inhalt und ein Maschinenvorratsraum zum 
Einbau gekommen, Außerdem sind am vorderen 
Ende dieser Abteilung zwei Schmutzwassertanks auf- 
gestellt, die mit den über ihnen im Zwischende 
liegenden Bädern und W.-C.s verbunden sind. Diese 
Tanks können mit einer zwischen ihnen aufgestell- 
ten, durch einen Elektromotor  angefriebenen 
Schmutzwasserkreiselpumpe von ca. 0,4 cbm Stun- 
denleistung gelenzt werden, 

Die Turbinen- und Kesselanlage ist mittschiffs 
zwischen den Schotten auf Spant 53 und 88 ein 
gebauf. An den Seiten des Kesselraumes sind fün 
bis etwa 700 mm unter Hauptdeck reichend® Heiz 
öltanks von insgesamt 146 cbm Inhalt und ei 
Schmutzöltank von 14,6 cbm Inhalt, der ebenfalls 
zur Aufnahme von Heizöl herangezogen wer er 
kann, angeordnet. Vor dem Kesselraum sind 2W* 
weitere Oelbunker abgeteilt, die gleichzeitig als 
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4 ihres Inhalts, der 
üllt werden. Auch diese Tanks 


ägt, gef ) 
haben etwa 700 mm unter dem Zwischendeck lie- 


gende Decken erhalten. 
Im vorderen Teil dieser bis zum wasserd 


Schott auf Spant 109 reichenden Abteilung 
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Abb. 3. Oertz-Ruder 


in dem 8,7 cbm großen Fisch- und Eisraum wird leistung. Die Kühlsysteme sind für direkte Kohlen- 


auf — 3° gehalten, während der Gemüseraum von 
13 cbm Inhalt eine Temperatur von —8° C hat. 
Für die Kälteerzeugung ist im Maschinenraum eine 
CO,-Kühlanlage aufgestellt, deren Kompressor durch 
einen 8 PS leistenden Elektromotor direkt ange- 
trieben wird. Der Kondensator ist als Spezial- 
Gegenstrom-Kondensator aus nahtlos gezogenen, 
starkwandigen, schmiedeeisernen Rohren, die in- 
einander gesteckt sind, gebaut. Als Kühlwasser- 
pumpe dient eine ebenfalls durch Elektromotor an- 
getriebene Kreis:Ipumpe von etwa 7 cbm Stunden- 


säure-Verdampfung aus starkwandigen, nahtlosen 
Stahlrohren hergestellt. Zur Erzeugung von gekühl- 
tem Trinkwasser ist ein Trinkwasserkühler an die 
Kühlanlage angeschlossen. Das gekühlte Wasser 
wird von einer Umwälzpumpe in eine Ringleituns 
gedrückt, in die auf den Vorplätzen angeordnete, 
jedem Passagier erreichbare Berkefeld-Filter mit 
Zapfhähnen eingeschaltet sind. Für den Transport 
der Eßwaren aus den Provianträumen nach oben 
ist ein bis zum Hauptdeck gehender Handaufzus 
eingebaut worden, 
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Maschinen- und Kesselanlagen 


Abb. 8. 
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Für die Beförderung 
von größeren Gepäck- 
und Frachtstücken ist 
zwischen den Schotten 
auf Spant 109 und 129 
ein Laderaum vorgese- 
hen. Die Uebernahme 
dieser Güter erfolgt mit 
Hilfe des am Fockmast 
gelagerten Ladebaumes 
und einer kleinen 
Dampftadewinde von 
130 mm Zylinderdurdh- 
messer bei 200 mm 
Hub, deren Seiltrommel 
seitlich freiliegend auf 
dem einen Wellenstumpf 
angebracht ist. Das an- 
dere Ende der Winden- 
welle trägt eine Brems- 
scheibe mit Fußbremse. 


Auf dem achteren 
Teil des Zwischendecks 
begrenzt das Schott auf 
Spant 8 nach vorn zu 
den Rudermaschinen- 
raum. Der Dampfsteuer- 
apparat ist ein Schrau- 
benspindelapparat mit 
einem lose auf den Ru- 
derschaft aufgesetzten 
Querhaupt aus Stahlguß, 
das durch starke Feder- 
puffer mit der auf dem 
Ruderschaft aufge- 
schrumpften Pinne ver- 
bunden ist. Durch eine 
zusrückbare Kupplung 
wird der Spindelapparat 
mit einer horizontalen 
Dampfmaschine von 180 
mm  Zylinderdurdwmes- 
ser und 175 mm Hub 
verbunden, die durd 
eine Telemotor - Anlage 
von der Kommando- 
brücke aus gesteuert 
wird. Bei Ausfall des 
Dampfantriebes kann 
eine Reserve-Handsteu*- 
rung, bestehend aus 
einem auf dem achteren 
Teil des Promenaden- 
decks aufgestellten Hand- 
steuerbock mit zwei 
Teakholzhandrádern und 
einer Kettenübertragung 
auf die Schraubenspin- 
del des Steuerapparaís, 
eingekuppelt werden. 
Des weiteren können als 
Notsteuerung zwei Stahl- 
trossen an der Ruder- 
pinne eingeschäkelt wer- 
den. Diese Trossen wel” 
den über Leitrollen nach 
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oben auf das Promenadendeck gefiihrt und dort mit 
zwei Taljen verbunden, deren Láufer auf die Trom- 
mel des auf dem Achterdeck aufgestellten Verhol- 
spills geleitet werden. Das Spill ist als kräftige, 
schnellaufende Maschine mit vertikaler Welle und 
Zylindern von 240 mm Durchmesser und 225 mm 
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nen, so daß dadurch weitere 14 Einzelkabinen ge- 
schaffen werden, Das Eisendeck in allen diesen 


Wohnräumen ist mit blauem Linoleum belegt wor- 
den. Zugängig sind die Ruheräume über die vom 
Zwischendeck bis zum Bootsdeck durchgeführten 
beiden Haupttreppen des Schiffes. 


Abb, 9. Schnitt durch H.-D.-Turbine und Ritzel 


Hub ausgeführt worden. Die Kraftübertragung auf 


Auf dem Hauptdeck liegen der Hauptspeise- 


die Welle des Spills erfolgt durch Schnecke und 
Schneckenrad. 

An Besatzungsräumen sind auf dem Zwischen- 
deck im Achterschiff die Offiziersmesse und in 
ihrer direkten Umgebung sieben helle, luftige Ka- 
binen aufgebaut, die mit aus Hartholz gefertigten, 
polierten Möbeln ausgestattet sind. Im Vorschiff 


saal mit 110 Sitzplätzen und der Hilfsspeisesaal 
mit 56 Sitzplätzen. Die Ausstattung beider Räume 
ist nach Entwürfen von Professor Fahrenkamp durch 
die Bremer Holzkunstwerkstátten Johannes Andre- 
sen ausgeführt worden. Die Decken- und Wand- 
täfelungen sind in farbig gehaltenem Schleiflack 
hergestellt. Die Möbel sind aus poliertem Hart- 
holz gefertigt, Das Eisendeck hat einen Belag aus 


ist ein Teil des Bedienungs- und Küchenperso- 
nals sowie der Boots- und Zimmermann unter- 
gebracht. Der übrige Raum des Zwischendecks vor 
und hinter dem Maschinen- und Kesselraum ist 
für den Einbau von 29 abgeschlossenen Ruheräu- 


einer Korkzwischenlage und Linoleumfliesen erhal- 
ten. Bei der gewählten Farbenzusammenstellung 
und der geradlinigen Aufteilung der Flächen wir- 
ken diese Räume äußerst ruhig und vornehm. 


Abb. 10. Schnitt durch N.-D.-Turbine und Ritzel 


men mit insgesamt 53 Schlafplätzen ausgenutzt wor- 
den. Außer den auch als Betten zu benutzenden 
Sofas haben diese recht freundlichen, hellen Räume 
Je einen Klapptisch und einen Patentwaschtisch er- 
halten, In den von diesen fest eingebauten Ka- 
binen umgebenen Räumen sind weitere Sofas und 
Tische so aufgestellt, daß sie ebenfalls im Bedarfs- 
falle von festen Wänden umgeben werden kön- 


An den Hauptspeisesaal schließen sich nach 
achtern zu zunächst drei Kabinen für die Schiffs- 
ingenieure sowie eine den Passagieren für photo- 
graphische Arbeiten zur Verfügung stehende Dunkel- 
kammer an. Zwischen diesen Kabinen sind je eine 
Damen- und Herren-Toilette sowie ein Niedergang 
nach der Offiziersmesse und ein Aufgang zum Pro- 
menadendeck gelegen, Im Heck des Schiffes, also 
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möglichst nahe dem Speisesaal, sind die Küche 
mit Änrichte, Kaffeeküche und Aufwaschraum ein- 
gerichtet. Diese Wirtschaftsräume sind mit allzn 
für den Küchenbetrieb erforderlichen Herden, 
Dampfkochtöpfen, Wärmeschränken, Kaffeemaschi- 
nen, Regalen usw, ausgestattet. Um eine schnelle 
Abwicklung des Betriebes zu ermöglichen, haben 
die Räume nach den Gängen große Ausgabeöffnun- 
gen erhalten, die durch Rolljalousien geschlossen 
werden können. 
Für die Bewirtschaftung des Hilfsspeisesaales 
ist in seinem Bereiche eine weitere Anrichte mit 
Kaffeeküche und Schenke erbaut worden. Vor bei- 


Abb. 11. Turbinen und Getriebe In der Montage 


den Speisesälen sind, Vorplätze geschaffen, von 
denen aus das Ausbooten der Passagiere durch 
sroße Außenhautpforten vorgenommen wird. Zum 
Besteigen der Boote in Helgoland werden vor die- 
sen Pforten auf jeder Schiffsseite zwei kurze, leicht 
zu handhabende Fallreeps ausgebracht, die während 
der Fahrt in Teakholzschränken innerhalb der 


Pforten gelagert werden. 

An dem achteren Vorplatz liegen an B.-B.- 
Seite die mit dem Zahlmeisterzimmer verbundene 
Fahrkarten-Ausgabe und die Auskunftsstelle. An- 
schließend an den Maschinenschacht ist ein gro- 
Ber mit Regalen versehener Raum für die Auf- 
bewahrung von Handgepäck angeordnet. Auf der 
St.-B.-Seite ist der Barbiersalon von den Bremer 
Holzkunstwerkstátten eingerichtet worden, zu des- 
sen Ausstattung Professor Fahrenkamp den Ent- 
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Zu beiden Seiten des Maschinen- und Kessel- 
schachtes liegen der zu befórdernden großen Per- 
sonenzahl entsprechend ausgedehnte Damen- und 
Herren-Toiletten. 

Im Vorschiff sind auf dem Hauptdeck die vom 
vorderen Promenadendeck aus zugängigen Mann- 
schaftsráume für Deck- und Maschinenpersonal 
untergebracht. 

Auf dem vorderen Teil des Promenadendecks 
ist in einem Deckshause ein großes, helles und 
luftiges Veranda-Cafe eingerichtet worden, dessen 
Gesamtausstattung nach einem Entwurf des Archi- 
tekten H. Oeding von der Bauwerft angefertigt 
wurde. Die Decke und Wände sind mit in far- 
bigem Schleiflack ausgeführten Täfelungen verklei- 
det, und die Möbel sind aus poliertem Hartholz 
hergestellt. Durch eine aus Teakholz hergestellte, 
in ihrem oberen Teil durch Glasfüllungen geschlos- 
sene Wand ist das Café von dem anschließenden 
Promenadendeck getrennt. Der mittlere Teil dieses 
Decks ist an den Bordwänden mit Teakholz ver- 
schalt und kann an den Seiten durch große rahmen- 
lose Schiebefenster geschlossen werden, so daß den 
Reisenden auch bei schlechtem Wetter von ge- 
schützten Plätzen ein freier Ausblick auf das Meer 
gewährt ist. 

Hinter dem Maschinenschacht ist eine ebenfalls 
nach einem Entwurf von Professor Fahrenkamp 
von den Bremer Holzkunstwerkstätten hergestellte 
Bar eingerichtet, die mit ihren dunkel getäfelten 
Wänden und dunklen Möbeln einen äußerst an- 
heimelnden Eindruck macht. 

Auf dem achteren Promenadendeck sind an 
der Reeling entlang wie im Bereich der geschlos- 
senen Promenaden Teakholztische und bequeme 
Stühle aufgestellt. Der mittlere Teil dieser Fläche 
ist möglichst frei von Aufbauten gehalten und dient 
als Tanzplatz. Die vorgesehene Windschutzwand 
kann in einzelnen Teilen unter Deck geklappt wer- 
den. Für die Musiker ist hinter der großen Deck- 
schenke ein Podium aufgestellt worden. 

Auf dem mit Oregon-Decksplanken belegten 
Bootsdeck sind in einem langgestreckten Decksauf- 
bau die Niedergänge nach den unteren Decks, der 
F.-T.-Raum und die Kammer für den F.-T.-Offi- 
zier, eine Kammer für den Lotsen sowie einige 
Inventarräume eingebaut. Im vorderen Teil die- 
ses stählernen Deckshauses sind die Wohnräume 
für den Kapitän gelegen, über denen sich die Kom- 
mandobrücke mit Ruderhaus und Kartenzimmer er- 
hebt. Neben dem Aufbau haben 6 diagonal ge- 
baute Rettungsboote von 7,5 m Länge, 2,48 m Breite 
und 1,00 m Tiefe unter Columbus-Davits Aufstel- 
lung gefunden, Ein kleines Arbeitsboot steht auf 
dem vorderen Promenadendeck und kann mit dem 
Ladebaum aus- und eingesetzt werden. Der freie 
Platz auf dem Bootsdeck ist für die Aufstellung 
von Tischen und Bänken ausgenutzt worden. 

Sämtliche Räume des Schiffes haben reichliche 
elektrische Beleuchtung erhalten. Der elektrische 
Strom hierfür und für den Antrieb der zahlreichen 
Elektromotoren wird von zwei im Maschinenraum 
aufgestellten 60 kW-Turbo-Dynamos erzeugt. 

Um die Decks möglichst frei von Ventilatoren 
zu halten und um eine wirkungsvolle Lüftung des 
Schiffsinneren sicherzustellen, sind diz Besatzungs- 
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Abb. 12. Niederdruck-Turbinenläufer auf der Auswuchtmaschine 


räume, die Ruheräume, Passagier-Toiletten, die 
Wirtschaftsräume und die Speisesäle an Ventila- 
tionskanäle angeschlossen, durch die die Luft durch 
elektrisch angetriebene Ventilatoren gefördert wird. 

Die Maschinenanlage besteht aus zwei vonein- 


ander unabhängigen, nach dem Gleichdruck-System - 


konstruierten Turbinen-Aggregaten mit einfacher 
Zahnradübersetzung, die je eine Hochdruck-, eine 
Niederdruck-Vorwärtsturbine und eine Rückwärts- 
turbine für etwa 75 vH der Leistung der Vorwärts- 
turbine umfassen. Die Vorwärtsturbinen haben im 
Hochdruck- und im Niederdruckteil je 4, die 
Rückwärtsturbinen je 2 Stufen erhalten. Die vor- 
deren und hinteren Böden der aus Gußeisen be- 
stehenden Hochdruckgehäuse sind aus Stahl ge- 
gossen worden, die Niederdruckgehäuse sind ganz 
aus Gußeisen hergestellt. Die 

Radscheiben der Turbinenläufer 
sind mit den Turbinenwellen in 
einem Stück aus S. M.-Sonder- 
stahl von 52—60 kg/mm? Festig- | 
keit bei einer Dehnung von 18vH | l 
geschmiedet. Nach Fertigstellung | 
der Beschaufelung wurden die 
Turbinenläufer dynamisch ausba- 
lanciert. Die Turbinen-Laufschau- 
feln sind aus 5 prozent. Nickel- 
Schaufelstahl und 60—70 kg/mm? 
Festigkeit bei einer Dehnung von 
18 vH hergestellt und ohne Füll- 
Stücke, also mit verstärkten Fü- 
Ben, in solider Weise in die Nu- 
ten der Radkränze eingesetzt wor- 
den. Die aus einem 5 prozentigen 
Nickel-Stahlblech gebogenen Ble- 
che für die Düsen der Leitappa- 
rate sind in die aus Spezial- 
Heißdampf-Gußeisen bestehenden 
Zwischenböden eingegossen. Die 
Durchtritte der Turbinenwellen 
in den vorderen und hinteren 
Wänden der Turbinengehäuse sind 
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durch Stopfbüchsen mit Kohle- 
ring-Segmenten abgedichtet. 
Um das Einsaugen von Luft 
bei den unter Vakuum ste- 
henden Stopfbüchsen zu ver- 
hindern, wird Sperrdampf in 
den Ringraum zwischen den 
äußeren und inneren Kohle- 
Dichtungsringeneingeführt. Die 
Lagerschalen bestehen aus mit 
Weißmetall armiertem Guß- 
eisen. Die Einring-Drucklager 
der Turbinen sind mit den 
vorderen Traglagern in einem 
Lagerkörper vereinigt. Auf je- 
der Turbine und Welle ist 
vor den vorderen Traglagern 


ein. Schnellschlußregler vor- 
gesehen, der bei zu hoher 
Drehzahl der Turbine bzw. 


bei Sinken des Oeldrucks in 
der Turbinen-Oeldruckleitung 
auf das Schnellschlußventil in 
der Turbinen-Zudampfleitung 
einwirkt und den Zudampf zu den Turbinen selbst- 
tätig abschaltet. Die hinteren Turbinenlagerböcke 
sind mit dem Rädergehäuse fest verschraubt, wäh- 
rend die vorderen auf besonderen Unterbauten in 
der Längsrichtung verschiebbar angeordnet sind, 
um die Längenausdehnung der Turbine aufnehmen 
zu können. 

Die Turbinenläufer sind unter Zwischenschal- 
tung einer elastischen Innenwelle mit dem auf einer 
Hohlwelle sitzenden Antriebsritzel gekuppelt. Die 
doppelkränzigen Antriebsritzel greifen in das große 
auf der Hauptwelle sitzende Zahnrad ein. Die 
Antriebsritzel haben 25 Zähne, das große Rad hat 
354 Zähne, Die Uebersetzung in dem Getriebe ist 
also 1x14,16, so daß sich bei 4250 Umdr /Min. 
der Turbinenläufer für die Hauptwelle etwa 300 
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Umdr./Min. ergeben. Die Antriebsritzel sind mit 
der Hohlwelle aus einem Stück hergestellt, und 
zwar aus S. M.-Sonderstahl von 70—80 kg/mm? 
Festigkeit bei einer Dehnung von 20 vH. Das 
große Rad besteht aus zwei auf einen Stahlguß- 
körper warm aufgezogenen Radkränzen aus S. M.- 
Spezialstahl von 52—60 kg/mm? Festigkeit bei einer 
Dehnung von 20 vH. Ritzel und Rad sind in einem 
allseitis geschlossenen dichten Gehäuse aus Guß- 
eisen gelagert, Sämtliche Lagerstellen des Getrie- 
bes liegen in der wagerechten Ebene der Haupt- 
welle, Das hintere Lager der Hauptwelle ist als 
Propeller-Drucklager ausgebildet, und zwar als Ein- 
ring-Drucklager. Der Getriebegehäuse-Unterfeil ist 
mit dem auf dem Doppelboden des Schiffes auf- 
gebauten Maschinenfundament fest verschraubt. 


Das für die Schmierung von Turbine und Ge- 
triebe benötigte Oel wird von zwei stehenden 
Duplex-Dampfpumpen von 180x180 mm Zylinder- 
durchmesser und 300 mm Hub, deren eine als Re- 
serve dient, aus dem Sammelbehälter im Doppel- 
boden gesaugt und durch Druckfilter und Kühler 
nach dem im blinden Schornstein befindlichen Hoch- 
tank gedrückt, Filter und Kühler sind in doppelter 
Ausführung, die ein einfaches Umschalten ermög- 
licht, vorhanden. Vom Hochtank fließt das Oel 
sämtlichen Turbinen- und Getriebelagern sowie dem 
Drucklager frei zu, Die Zähne der Rädergetriebe 
erhalten das Oel durch Spritzdüsen, die es auf 
die ganze Zahnbreite” gleichmäßig verteilen. Die 
Konstruktion dieser Düsen ermöglicht es, jede Düse 
während des Betriebes einzeln zu kontrollieren und 
bei evtl. Verschmutzung herauszunehmen und zu 
reinigen. Das Oel aus den einzelnen Lagern so- 
wie aus dem Rädergetriebe und dem Drucklager 
fließt mit starkem Gefälle nach dem Sammeltank 
zurück. Um das Eindringen von Wasser in di:sen 
Oelsammeltank zu verhindern, ist derselbe gegen 
die Außenhaut durch einen Lufttank geschützt. 
Durch die Anordnung des Hochtanks wird ein 
gleichmäßiger Betriebsdruck erreicht. Wird je- 
doch einmal ein höherer Oeldruck benötigt, so ist 
es möglich, unter Umgehung des Hochtanks mit 
der Schmierölpumpe durch Filter und Kühler direkt 
in die Turbinen- und Getriebeschmierölleitung zu 
drücken, 

Die Oelpumpen sind so einreguliert, daß der 
Hochtank während des Betriebes dauernd voll ist 
und noch ein Teil des geförderten Oeles durch 
eine Ueberlaufleitung direkt nach dem Sammeitank 
zurückfließt,. Durch ein in diese Ueberlaufleitung 
eingebautes Schauglas, das in der Nähe des Ma- 
schinistenstandes angebracht ist, kann dauernd kon- 
trolliert werden, ob Oel genug im Hochtank vor- 
handen ist. Für die Reinigung des Schmieröles ist 
ein elektrisch angetriebener Schmierölseparator mit 
zugehörigem Anwärmetank vorhanden. | 

Das Drehen der Turbinen- und der Propeller- 
welle erfolgt von Hand, durch ein auf dem hin- 
teren Ende jeder Ritzelwelle sitzendes Schnecken- 
getriebe. 

Der von den Kesseln kommende Heißdampf 
von 162 at Ueberdruck und einer Temperatur von 
ca. 350° C geht zunächst durch zwei für jede Tur- 
binengruppe gefrennte, am vorderen Maschinen- 
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raumschott sitzende Schnelischlußventile nach den 
auf dem Gehäuse der Hochdruck-Turbinen sitzen- 
den Manövrierventilen. Nach Passieren des für 
jede Hochdruck-Turbine vorgesehenen Vorwärts- 
bezw, Rückwärts-Manövrierventils tritt der Dampf 
durch ein Dampfsieb in die Vorwärts- bzw. Rück- 
wärtsstufe der Turbine ein. Ein federndes Aus- 
gleichrohr verbindet den Hochdruckteil mit dem 
Niederdruckteil der Turbine, Durch einen oberhalb 
der Niederdruck-Turbine angeordneten Abdampf- 
krümmer strömt der Dampf in den neben jeder 
Turbine aufgestellten Kondensator, in dem er auf 
ein Vakuum von 96 vH niedergeschlagen wird. 
Die Kühlfläche jedes Kondensators beträgt 


ca, 245 qm. Kondensatormantel und Vorlagen sind 
aus Blech geschweißt, Der Kühlwasser-Durchtritt 


Abb. 14. Schnitt durch das Zahnrad 


durch den Kondensator ist ein zweifacher. Um bei 
einem evtl. Versagen der Kühlwasserpumpe ein 
Steigen des Dampfdruckes in dem Turbinengehäuse 
bzw. Kondensator über den höchst zulässigen Dru 

hinaus zu verhindern, ist auf dem Abdampfbogen 
zwischen Maschine und Kondensator ein großes 
Sicherheitsventil mit Wasserverschluß vorgesehen 


Das Kühlwasser für die beiden Hauptkonden- 
satoren wird durch je eine mittels einzylindriger 
Dampfmaschine von 220 mm Zylinderdurchmesset 
und 220 mm Hub angetriebene Kreiselpumpe vor 
900 mm Flügelraddurchmesser gefördert. Die Lei 
stung jeder Pumpe beträgt bei 300 Touren/Min. 
etwa 1000 cbm/Std. Zur Erzeugung des Vakuums in 
dem Hauptkondensator sind zwei zweistufige Luft- 
pumpen-Aggregate von der Firma Balcke, Bochum, 
mit kombiniertem Zwischenkondensator und Vor- 
wärmer eingebaut, Jedes Aggregat besteht aus 
einem Strahlapparat für die erste und zwe 
Strahlapparaten für die zweite Stufe. Jede Dampf- 
strahlluftpumpe saugt bei normalem Betrieb mit 
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einer ersten und einer zweiten Stufe 30 kg/Std. 
Luft aus einem absoluten Druck von 25 mm Queck- 
silbersäule, Der zweite Strahlapparat der zweiten 
Stufe ist bei Ueberlastung des Kondensators, bei 
Inbetriebsetzung und bei Lufteinbrüchen, in Be- 
trieb zu nehmen. Das Kondensat der Haupt- 
kondensatoren wird durch je eine elektrisch ange- 
triebene vertikale Kondensat-Kreiselpumpe mit einer 
Förderleistung von 12 cbm/Std. bei ca. 2000 Umdr./ 
Min. aus dem Kondensator gesaugt und durch den 
Zwischenvorwärmer der Dampfstrahlluftpumpe in 
den als Filter eingerichteten Speisewasser-Schwim- 
mertank gedrückt. 

Die Laufwellen sowie die Schraubenwellen sind 
den Vorschriften des Germanischen Lloyd entspre- 
chend aus S. M.-Stahl ausgeführt und zwecks Ge- 
wichtsersparnis hohl gebohrt, Jede Laufwelle hat 
zwei Ringschmierlager erhalten. 
Die Stevenrohre sind in zwei 
Teilen aus bestem Stahlguß ge- 
gossen und von vorne in das 
Sternbuchsenschott, den Wellen- 
ausfritt und den Wellenbock ein- 
gezogen. Die Verbindung zwi- 
schen beiden Teilen besteht 
außerhalb des Schiffes aus ver- 
zinkten, flußeisernen Rohren. Das 
Stevenrohr selbst erhält Oel- 
schmierung. 

Die dreiflügeligen Propeller 
aus Spezial-Propellerbronze, in 
einem Stück gegossen, haben 
2300 mm Durchmesser. 

Der für die Anlage benö- 
tiste Dampf von 161, at wird 
in zwei mit Oelfeuerung, künst- 
lihem Zug, Ueberhitzern und 
Luftvorwärmern ausgerüsteten 
Wasserrohrkesseln von je 225 m? 
Heizfláche und 112 m? Ueber- 
hitzer-Heizfläche erzeugt. Jeder 
Kessel besteht aus einem Ober- 
kessel, zwei Unterkesseln und 
zwei Rohrbündeln. Die Ueber- 
hitzer sind zwischen den Rohr- 
bündeln eingebaut und bestehen aus nahtlos 
gezogenen, flußeisernen Rohrschlangen, deren En- 
den in aus Stahlguß hergestellten Dampfkam- 
mern befestigt sind. Die Heizfläche des Luft- 
vorwärmers beträgt ca. 175 qm/Kessel. Jeder Kessel 
ist mit fünf Oelfeuerungs-Geschränken, System 
„Vulcan“, für Druckzerstáubung ausgerüstet. Die 
Verbrennungsluft wird von einem im Kesselschacht 
aufgestellten, durch eine Dampfturbine mit Ueber- 
Seftzungsgetriebe angetrizbenen Turbogebläse durch 
die Luftvorwármer nach den Luftdüsen der Oel- 
feuerungsgeschränke gedrückt. 

Die Speisung der Kessel erfolgt durch eine 
Simplex-Hauptspeisepumpe von 280 mm Dampf- 
zylinderdurchmesser, 200 mm Pumpenzylinderdurch- 
messer und 600 mm Hub oder durch eine Hilfs- 
speisepumpe von den gleichen Abmessungen. Als 
dritte Speisevorrichtung ist ein Injektor vorgese- 
hen, Die Pumpen saugen aus dem Schwimmer- 
tank und drücken das Wasser zur Vorwärmung 
durch den Kühler des Verdampfers und weiter 
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durch den als zweite Stufe der Vorwärmung vor- 
gesehenen Oberfláchenspeisewasservorwármer von 
30 qm Heizfläche in die Kessel. Der Vorwärmer 
wird durch den Abdampf der Hilfsmaschinen ge- 
heizt, wodurch eine Vorwärmung des Speisewas- 
sers auf 127% C erreicht wird. 

Jeder Kessel erhält an einem gemeinsamen 
Stutzen je ein Doppelspeiseventil für die Haupt- 
und die Hilfsspeiseleitung, Durch eingebaute Speise- 
wasserregler der Firma A. C. Mumford Ltd. wird 
die Speisewasserzuführung zu den Kesseln auto- 
matisch je nach Dampfverbrauch reguliert. 

Die Heizöl-Betriebsanlage besteht aus einer 


Heizöl-Betriebspumpe 22, die das Heizöl aus 


den Heizöltanks durch einen Saugfilter saugt und 
durch einen Druckfilter, einen Vorwärmer und 


Abb. 15. Rädergetriebe 


Windkessel nach den Zerstäuberdüsen an den Kes- 
seln drückf. Heizöl-Betriebspumpe, Fi:ter, Vorwär- 
mer und Windkessel sind, um eine Reserve zu 
haben, doppelt vorhanden. Außerdem ist eine. 
Heizölförderpumpe von L > zum Umfördern 
des Heizöles vorgesehen. Für eine ausreichende 
Heizung der Heizölbunker und Tagestanks ist Sorge 
getragen, 

Um zu verhindern, daß Wasser von dem Dampf 
mitgerissen wird, ist an der Dampfentnahmestelle im 
Dom jedes Oberkessels ein Dampftrockner eingebaut. 

An weiteren Hilfsmaschinen und Apparaten 
sind eingebaut worden: 

1 Duplex-Dampf-, Ballast- und Lenzpumpe 


140 x 180 von 50 cbm Stundenleistung, 


1 Duplex-Dampf-, Lenz-, Feuerlösch- und Deck- 


waschpumpe ae von 30 cbm Stunden- 


leistung, dé 
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1 elektrisch angetriebene selbstansaugende Krei- 
selpumpe der Firma Amag-Hilpert von 
30 cbm Stundenleistung als Lenz-, Feuerlösch- 
und Deckwaschpumpe, 


als 


1 liegende Duplex-Dampfpumpe 200 A 
Trinkwasserpumpe, l 
1 einstufige Frischdampf-Verdampferanlage der 
Atlas - Werke, Bremen, zur Erzeugung von 
15 Tonnen reinem Wasser in 24 Stunden, 
1 stehende Simplex-Verdampfer-Speise- und 
L 90 X 70 
augepumpe. an 
Große Beachtung wurde den Sicherheitseinrich- 
tungen der Maschinenanlage geschenkt. Zunächst, 
wie schon vorstehend erwähnt, ist in der Haupt- 


Abb. 16. Wasserrobrkessel von je 425 m? Heizfläche 


dampfleitung vor den Manövrierventilen für jeden 
Turbinensatz ein Schnellschlußventil eingeschaltet. 
Dieses Doppelsitzventil wird durch eine Feder ge- 
schlossen gehalten, der ein durch Drucköl betätigter 
Kolben entgegenwirkt. Erst wenn der Druck in 
der Schmierölleitung die zum Betriebe erforder- 
liche Höhe erreicht hat, öffnet sich das Ventil 
selbsttätig, um sich bei fallendem Oeldruck wieder 
zu schließen. Eine Festsetzvorrichtung, bestehend 
aus Handrad und Spindel, ermöglicht ein Schlie- 
ßen des Ventiles von Hand, frotz vorhandenem 
ausreichenden Oeldruck. Ist aber für die Anlage 
genügend Oeldruck vorhanden und öffnet sich das 
Ventil trotzdem nicht, so läßt es sich von Hand 
mit einem Hebel zwangläufig öffnen. 


Die Vorwärts- und Rückwärts-Manövrierventile 
jedes Turbinensatzes werden durch ein gemeinsames 
Handrad mit Anzeigevorrichtung betätigt. Es ist 
Vorsorge getroffen, daß beim Umsteuern bzw. An- 
lassen der Turbine in einer Richtung ein Ventil 
erst dann geöffnet werden kann, wenn das für 
die entgegengesetzte Drehrichtung der Turbine be- 
stimmte Ventil geschlossen ist. Drehen des Hand- 
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rades durch Schnecke, Schneckenrad und Kurven- 
scheibe verursacht zunächst das Oeffnen eines zu 
dem betreffenden Manövrierventil gehörenden Ent- 
lastungsventils. Der Hauptventilkegel wird durch 
den auf den Entlastungskolben wirkenden Dampf- 
druck entlastet und läßt sich durch weiteres Dre- 
hen des Handrades leicht öffnen.‘ Feststellvorrich- 
tungen sichern die Ventile gegen versehentliches 
Oeffnen bei Vornahme von Reparaturen. 


Die Regulierung der Umlaufzahl der Turbinen 
erfolgt im allgemeinen durch die Manövrierventile. 
Soll die Leistung bei voll geöffneten Manóvrier- 
ventilen jedoch weiter gesteigert werden, so läßt 
sich dieses durch Oeffnen von Zusatzdüsen errei- 
chen. Für die Vorwärtsfahrt sind je drei und für 

die Rückwärtsfahrt je eine Düse für 
jeden Turbinensatz vorgesehen. 

Als Sicherung gegen Ueber- 
schreiten der höchstzulässigen 
Drehzahl befindet sich am Kopf- 
ende jedes Turbinenläufers ein 

- Schnellschlußregler. Dieser Regler 
öffnet bei Ueberschreitung der zu- 
lässigen Drehzahl einen Schieber, 
der den direkten Oelablauf zum 
Sammeltank freigibt, so daß der 
Oeldruck unter dem Kolben des 
Schnellschlußventiles sinkt und 
das Ventil selbst geschlossen wird. 

Steistt der Dampfdruck im 
Turbinengeháuse auf eine unzu- 
lässige Höhe, so löst ein mit dem 
Schnellschlußregler kombiniertes 
Dampfsicherheitsventil den Oel- | 
schieber des Schnellschlußreglers 
aus. Der Oeldruck sinkt, und der 
weitere Vorgang ist derselb: wie 
vorstehend beschrieben. 

Söll im Notfalle unabhängig 
von den genannten selbsttätigen 
Sicherheitsvorrichtungen die Tur- 
bine sofort stillgesetzt werden, So 

wird durch Drehen eines Knopfes der Oelschieber 

des Schnellschlußreglers ebenfalls ausgelöst und 
infolgedessen das Schnellschlußventil selbsttätig 
geschlossen. 

Bei übermäßiger axialer Verschiebung des 
Turbinenläufers, sei es z. B. durch Abnutzung des 
Turbinendrucklagers, öffnet ein auf die Hebelwelle 
des Schnellschlußreglers wirkender Hebel den Oel- 
schieber des Reglers. An der Stellung dieses He- 
bels zu der auf dem Reglergehäuse angebrachten 
Skala läßt sich die Lage des Läufers zum Ge- 
häuse jederzeit feststellen. 


Ganz besondere Aufmerksamkeit ist der Ent- 
wässerung aller tieferliegenden Teile von Turbinen- 
und Kondensationsanlage gewidmet. Wo eine si- 
chere Entwässerung mit natürlichem Druckgefälle 


nicht möglich war, sind automatisch arbeitende Fr 
eß- 


A EEE nn 


stellen zur Messung der Wärmeausdehnung, Lager- 
abnutzung und Verschiebung von Turbinenteilen 
sind ebenfalls vorhanden. 

Nach Fertigstellung wurde mit dem Schiff eine 
zweitägige Probefahrt in der Ostsee unternommen, 
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die in jeder Beziehung zur vollsten Zufriedenheit 
der Reederei verlief. An der abgesteckten Meile 
in der Eckernförder Bucht wurde zunächst die 
Höchstgeschwindiskeit mit 18,25 sm festgestellt, und 
weitere Versuchsfahrten ergaben, daß die vertrag- 
liche Geschwindigkeit von 18 sm bei 304 Umdre- 
hungen der Propeller erreicht wurde. Mit dieser 
Geschwindigkeit wurde sodann weitergefahren und 
die Oelverbrauchsmessungen durchgeführt. Diese 
Untersuchungen ergaben einen Oelverbrauh von 
51 t in 24 Stunden, so daß auch die diesbezüg- 
liche kontraktliche Bedingung erfüllt wurde. Der 
Tiefgangsnachweis ergab, daß das Schiff bei der 
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vorgeschriebenen Belastung mit 230 Tonnen gleich- 
lastig liegt und 2,85 m tief geht, also 10cm weniger 
tief als vorgeschrieben war. Durch einen sorgfältig 
ausgeführten Krängungsversuch wurde die Höhe des 
Systemschwerpunktes über Oberkante Kiel mit 
3,150 m festgestellt und daraus für das mit 340 
Passagieren auf dem Promenaden- und Bootsdeck 
besetzte Schiff eine metazentrishe Höhe von rund 
0,80 m errechnet. 

Aus der vorstehenden Beschreibung und den 
beigefügten Plänen ist ersichtlich, daß der Dampfer 
auch hinsichtlich der vorzusehenden einzelnen 
Räume den Anforderungen der Reederei entspricht. 


Die Entwicklung der Bauer-Wach-Abdampfturbine 


Die Verbreitung der Bauer-Wach-Abdampfturbine hat 
in der kurzen Zeit seit der Fertigstellung der ersten 
Anlage Ende 1927 (Fischdampfer „Sirius‘) derartige 
Fortschritte gemacht, daß bisher nicht weniger als 32 
Schiffsneubauten und 33 Umbauten mit diesem System 
in Auftrag gegeben worden sind. Indessen ist in der 
Fachpresse nur wenig von diesen Konstruktionen bekannt 
geworden; der Vortrag von Professor Dr. G. Bauer im 
Dezember 1927 vor der Inst. of Eng. and Shipb. in 
Sootland, über den hier berichtet wird, füllt diese 
Lücke aus. 

Der Gedanke einer Hintereinanderschaltung von 
Kolbenmaschine und Abdampfturbine zum Antrieb der 
gleichen Welle ist nicht neu und zuerst von Parsons aus- 
gesprochen worden. Es bedurfte jedoch neuerer Er- 
kenntnisse auf dem Gebiete des Baues von Zahnrad- 
gefrieben und Flüssigkeitskupplungen, ehe die Verwirk- 
lichung des kombinierten Äntriebes einer Propellerwelle 
durch Kolbenmaschine und Abdampfturbine erfolgreich, 
ausgeführt werden konnte. 

Die Anwendung einer Abdampfturbine hinter einer 
Kolbenmaschine ist insofern von großem Vorteil, als 
hierbei eine ganze Reihe von Verlusten, die dem Arbeits- 
vorgang im ND-Zylinder anhaften, vermieden werden 
können und noch darüber hinaus eine bessere Luftleere 
ausgenutzt werden kann. Diese Verluste sind einerseits 
der Verlust durch frühzeitigen Abbruch der Expansion 
(ausgezogene Fläche CC’D resp. ccd Abb. 1 u. 2), 
bedinst durch die Beschränkung in den Abmessungen 
des ND-Zylinders, andererseits der Verlust durch Drosse- 
lung bei der Ueberströmung in den Kondensator (schraf- 
fierte Fläche EE'D'D resp. ee’d’d), bedingt durch die 
Tatsache, daß der Durchflußquerschnitt bei den Auslaß- 
organen des ND-Zylinders nicht ausreichend bemessen 
werden kann. Diese beiden Verluste werden vermieden, 
wenn die Expansion des Dampfes vom Punkt C resp. c 
angefangen, in einer Abdampfturbine erfolgt, da hierbei 
weder ein frühzeitiger Abbruch der Expansion notwendig 
wird, noch eine Drosselung in den reichlich bemessenen 
Austrittsquerschnitten der Äbdampfturbine erfolgen kann. 
Die Kombination mit einer Abdampfturbine bringt jedoch 
für den ND-Zylinder der Kolbenmaschine noch einen 
weiteren Vorteil mit sich, der zwar nicht im theoretischen 
Diagramm der Maschine in Erscheinung tritt, jedoch 
um so mehr das praktische (Indikator-) Diagramm günstig 
beeinflußt. Durch den Anschluß der Abdampfturbine 
in C wird der Temperaturabfall im ND-Zylinder be- 
deutend geringer, und hierdurch wird der Konkdensations- 
verlust wesentlich herabgesetzt. Die Temperaturdifferenz 
im ND-Zylinder beträgt normal ca. 60% C und nach 
erfolgtem Anbau einer Abdampfturbine nur ca. 30° C. 
Dieser Umstand erklärt den geringen indizierten Wir- 
kungsgrad des ND-Zylinders (ca. 45 vH) und die Er- 
höhung desselben Wirkungssrades auf ca. 70 vH bei 
hintergeschalteter Abdampfturbine. 

‚ Zahlenmäßig ergibt sich für den theoretischen Prozeß 
bestimmten Annahmen folgender Vergleich (v8l. 
Abb. 1 und 2): 


p«=15 ata (x = 0,97) 


Kesselspannung sr 
Kondensatorspannung . ; Pu =0,05 ata 
Austrittsspannung aus dem ND- 
Zylinder . . » 2.2.2.2... pa=0,12 ata 
Füllungsvolumen des HD-Zylinders va- 1 cbm 


Füllungsvolumen des ND-Zylinders va = 12 cbm 
die gesamte Expansion in der Maschine als eine 12 fache 
angenommen. Beträgt ferner die Kolbengeschwindigkeit 
der Maschine 4 m/sec, so ist: ; 
die theoretische Leistung von 1 kg Dampf 
der Kolbenmaschine . E ABCD' = 138,8 WE = 790 PSi 
der Kolbenmaschine 
mit Abdampfturbine EABC’= 192 WE = 1092 PSi 

der Gewinn an Leistung in Prozent der Kolbenmaschinen- 
leistung ist gleich dem Verhältnis 
(EABC’ — E'ABCD”)/E'ABCD' = 1092 — 790/790 = 38,4 vH. 

Für eine ausgeführte Kolbenmaschine ohne und mit 
Abdampfturbine (Anlage des Dampfers „Antonio Delfino” 
vor und nach Umbau) ergibt sich an Hand der genom- 
menen Indikatordiagramme und anderer Messungen im 
I-S-Diagramm ein Zustandsverlauf nach Abb. 3. Die 
Füllungen in den Zylindern waren hierbei in beiden 
Fällen die gleichen, die Drehzahl vor dem Umbau 
75 Uml./Min., nach dem Umbau 84 Uml./Min., und die 
entsprechenden Dampfmengen 13 100 kg/Std. und 14100 
k$/Std. Für die einzelnen Zylinder und für die Ab- 
dampfturbine sind folgende Wirkungsgrade und Lei- 
stungen ermiffelt worden: | 


Theore- |Indizierter 
Indiziert 
Gae ho | aa |Gefättem| N 
WE oo | WE PS 
HD-Zylinder 
vor Umbau 56,5 84 475 985 
nach Umbau | 56,5 84 41,5 | 1056 
MD-Zylinder 
vor Umbau 50.8 78,2 39,7 823 
nah Umbau 48,2 80 38,5 860 
ND-Zylinder | 
vor Umbau 846 | 455 38,5 797 
nach Umbau 49,6 | 70,5 35,0 782 
Abdampftur- i Ne 
bine . . .| 542 ; — 0; 892[=,,,,) 
Kolb 
Gesamte Ma- | | | 
schine vor | 
Umbau o=187) 672 \hi=125,7 2605 


nach Umbau [|H.= 208 774  |Yhi=161,0 3590 
Der durch die Hinzufügung der Abdampfturbine ge- 
wonnene Leistungszuwachs beträgt demnach 38 vH bei 
gleicher Füllung in den Zylindern. Die Verbesserung 
des Gesamtwirkungsgrades beträgt ca. 14 vH. Der spe- 
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" Abb. 1 und 2. Theoretische Diagramme der 
Kolbenmaschine allein und der Kolbenmaschine 
hwesze eos mit Abdampfturbine 
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3, Zustandskurve im J-S- Diagramm für 
e Ralbenmaschine allein und für die Kolben- 
jp _. maschine mit Abdampfturbine 
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Abb. 4. Kolbenmaschine mit Abdampfturbine. System Bauer-Wach, 


zifishe Dampf- 
verbrauch er- 
rechnet sich zu 
5,03kg/PSiresp. 
zu 3,93 kg/PSi; 
durchdieHinzu- 
fügung der Ab- 
dampfturbine 
ist also eine 
Verbesserung 
im Dampfver- 


brauch von: 5,03 —3,93/5,03 = 22 vH erzielt worden. Um 
die Verbesserung im Brennstoffverbrauh zu er- 
halten, muß man von diesen Prozenten noch den Mehr- 
bedart der Hilfsmaschinen abziehen, der ungefähr 3 vH 
beträgt. Die Leistung der Kolbenmaschine mit Abdampf- 
turbine ergibt sich bei gleicher Dampfmenge (13 100 
ks/Std.) aus 13 100/3,95 = 3340 PSi, was gegenüber der 
ohne Abdampfturbine gemessenen indizierten Leistung 
von 2605 PSi eine Leistungsvermehrung von 28 vH be- 
deutet. Auch hiervon sind jedoch 5 vH fúr den Mehr- 
verbrauch der Hilfsmaschinen abzuziehen. 

Ein Drosselverlust von 0,45 ata auf 0,38 ata zwischen 
ND-Zylinder und Abdampfturbine ist durch die An- 
ordnung von Entóler, Wechselschieber und Dampfsieb 
bedingt. Der gesamte Wirkungsgrad der Abdampfge- 


für einen Frachtdampfer von 9500 t 


triebefurbine ist durch Messung der gesamten Wellen- 
Pferdestärken und entsprechende Umrechnung zu 66 vH 
berechnet, während der innere (thermodynamische) Wir- 
kungsgrad der Abdampfturbine nach Abzug der Verluste 
im Zahnradgetriebe (4vH) und in der hydraulischen 
Kupplung (3vH) — 71 vH erreicht. 


Bei einem Neuentwurf einer Abdampfturbine wird 
folgender Weg eingeschlagen: auf Grund der Indikator- 
diagramme der vorhandenen Kolbenmaschine wird der 
Prozeß im I-S-Diagramm aufgezeichnet; als Anfangs“ 
druck in der Abdampfturbine wählt man zweckmäßig 
den Druck am Ende der Expansion des ND-Zylinders 
(entsprechend PunktC Abb. 1u. 2), wobei noch ein Druck- 
verlust von 0,05 bis 0,07 at für die Ueberströmung anzu- 
setzen ist. (Wenn höhere Druckverluste vermieden wer- 
den sollen, dürfen die Dampfgeschwindigkeiten in den 
Ueberströmquerschnitten nicht höher als 40 bis 60 m/sek 
angenommen werden). Die Wirkungsgrade von ND-Zy- 
linder und Abdampfturbine können an Hand der ange 
gebenen Werfe für die untersuchte Maschine des 
Dampfers „Antonio Delfino” angenommen werden. Wenn 
der Prozeß im I-S-Diagramm eingetragen ist, kann der 


ermiftelt werden. Mit 
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Gesamtwirkungsgrad aus - 
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messenen bzw. geschätzten Dampf- 
verbrauches können ferner die zu 
erwartende Leistung der Kolben- 
maschine + Abdampfturbine und 
der spezifische Dampfverbrauch er- 
mittelt werden. Wird keine Erhö- 
hung der Leistung, sondern Erspar- 
nis an Brennstoff angestrebt, so 
wird auf Grund des ermittelten spe- 
zifishen Dampfverbrauches von 
Kolbenmaschine + Abdampfturbine 
und der vor dem Umbau erzielten 
Leistung die Dampfmenge bestimmt. 
Zur erzielbaren eu us bei 
gleicher Füllung im HD-Zylinder 
muß bemerkt werden, daß öfters 
die vorhandenen Verengungen in 
den Schieberkanälen des HD-Zylin- 
ders bei der erhöhten Drehzahl 
unter Umständen nicht genügend 
Dampf in den HD-Zylinder eintre- 
fen lassen. 

Die erzielbare Mehrleistung bzw. 
die Dampfverbrauchsersparnis ist, 
wie aus den vorstehenden Betrach- 
tungen hervorgeht, um so größer, 

a) je höher bei der bestehenden 
Maschine der Gegendruck im 
ND-Zylinder ist, 

b) je höher der Expansionsend- 
druck im ND-Zylinder ist, 

c) ein je besseres Vakuum. für 
die Abdampfturbine geschaffen 
werden kann; 

en zwar beträgt die Mehrleistung 
ur Kolbenmaschinen mit Sattdampf- 
trieb ca. 19 bis 35 vH, bei einem 
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Abb.5. Abdampfturbine mit Getriebe fr 
einen Frachtdampfer von 9500 t 
(vgl. Abb. 4) 


Abb 6. Wechselventil 
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Abb.7. Abdampfturbine mit Getrieb= für einen Frachtdampfer von 2708 t. Gesamtleistung des Aggregates 1200 PSi 
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'Gegendruck im ND-Zylinder von 0,1 bis 0,5 ata; bei Be- 


trieb mit überhitztem Dampf ist die entsprechende Mehr- 
leistung ca: 17 bis 33 vH. Die Dampfverbrauchsersparnis 
würde für dieselben Fälle entsprechend betragen: ca. 16 
bis 35 vH bzw. ca. 14,5 bis.34 vH, wobei in allen Fällen 
für die Abdampfturbine ein Kondensatordruck von 
0,05 ata angenommen ist; für ein besseres Vakuum sind 
die Gewinne entsprechend größer. 

Ein typisches Beispiel für die konstruktive Durch- 
bildung der Abdampfturbinenanlagen ist die auf einem 
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Einfachheit vom Getriebe abschalten zu kónnen. Die 
Primärseite der Kupplung O, ist in das Zahnrad J ein- 
gebaut, die Sekundärseite O, mit einer Hohlwelle ver- 
bunden, welche das Ritzel K trägt. Die Welle P des 
Rades J ist durch diese Hohlwelle durchgeführt, um 
eine solide Lagerung des Rades J in Q, und Q, zu er- 
reichen. Das große Zahnrad L ist auf einer Hohlwelle R 
befestigt, welche in S, und S, kräftig gelagert ist; 
sie ist mit der Propellerwelle G mittels eines Zwischen- 
stückes T verbunden, welches andererseits auch mit dem. 
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Abb. 9. Abdampfturbine mit Getriebe für einen großen Frachtdampfer. Längsschnitt 


9500 t-Frachtdampfer zum Einbau gelangte Anlage Abb. 4. 
800 x 1530 x 2140 


Die Hauptdaten der Kolbenmaschine sind -— 1520 


und n = 72 Uml./Min., der Dampfzustand hinter 
dem Ueberhitzer beträgt 16 ata und 359% C. Die Einzel- 
heiten der Anlage sind aus der Abb. 5 zu ersehen. Die 
sechsstufige Parsonsturbine treibt mit 3065 Umdr./Min. 
das Ritzel H, welches mit dem Zahnrad J in Eingriff 
steht; zwischen diesem Zahnrad J und dem Ritzel K des 
zweiten Vorgeleges ist eine hydraulische Kupplung ein- 


. gefügt, welche den Zweck hat, einerseits das Zusammen- 


arbeiten der gleichfórmig arbeitenden Turbine und der 
stoßweise arbeitenden Kolbenmaschine zu ermöglichen, 
andererseits aber auch, um die Turbine mit größter 


Konus U der durch die Hohlwelle hindurchgesteckten 
Verlängerung V der Kurbelwelle mittels Keil befestigt 
ist. Auf der Verlängerung V der Kurbelwelle ist auch 
der Druckrins W für das Einscheiben-Propellerdruck- 
lager angeordnet. Die Anordnung der Hohlwelle hat 
insbesondere den Zweck, die Stöße, welche durch die 
Kolbenkräfte auf die Kurbelwelle ausgeübt werden, vom 
großen Rade fernzuhalten und ein einwandfreies Ar- 
beiten des zweiten Vorgeleges zu gewährleisten. 


Dieses ist bei der erwähnten Anordnung der Hohl- 
welle auch erreicht worden, da bei sämtlichen im Betriebe 
befindlichen Abdampfgetriebeturbinenanlagen ein ein- 
wandfreies Arbeiten des großen Zahnrades fest- 
gestellt werden konnte. Die Abschaltung der 
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Abb. 10. Kondensator für eine Anlage nach Ausführungsform 
der Abb.8 und 9 


Turbine vom Getriebe geschieht mit Hilfe der hy- 
draulishen Kupplung derart, daß deren Entleerungs- 
löcher freigelegt werden, während bei Einschaltung der 
Turbine die Kupplung mittels einer Pumpe wieder mit 
Oel gefüllt wird. Um ein Durchgehen der Turbine zu 
vermeiden, muß vor pa der Kupplung der aus 
dem ND-Zylinder kommende Dampf von der Turbine 
abgesperrt und nach dem Kondensator umgeleitet werden. 
Bei der hier erörterten Anlage wird das Umschalten 
durch das in Abb. 6 dargestellte Wechselventil bewirkt; 
dieses Ventil wird durch den auf den Hilfskolben 
wirkenden Oeldruck für den Zutritt des Dampfes zur 
Turbine geöffnet und durch eine auf diesen Kolben 
wirkende starke Feder im Falle einer Verminderung des 
Oeldruckes geschlossen; in der letzteren Stellung kann 
der Dampf in den Kondensator übergehen. Sowohl 
das Steuerorgan der hydraulischen Kupplung als auch 
der Schnellschluß der Turbine sind mit dem Steuer- 
kolben des Wechselventils derart zwangläufig gekuppelt, 
daß bei Entleerung der Kupplung oder bei Ueberschrei- 
tung der höchstzulässigen Drehzahl der Oeldruck unter 
dem Hilfskolben beseitigt und der Abdampf des ND- 
Zylinders auf den Kondensator umgeschaltet wird. 


Abb. 12. Abdampfturbine mit kürzestem Dampfweg 
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Abb. 11. 
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Abdampf-Getriebeturbine nach Abb. 8 und 9 in der Werkstatt 


Eine andere Ausführungstype für Neubau und Umbau 
(Abb. 7) unterscheidet sich von der vorhin geschilderten 
Anordnung dadurch, daß die Turbine weiter hinten an- 
geordnet ist, so daß die lange Welle zwischen Turbine 
und Getriebe in Wegfall kommt. Dagegen ist hier die 
Führung der Rohrleitungen komplizierter, da die Ueber- 
strömleitungen von dem ND-Zylinder zur Turbine und 


von der Turbine zum Kondensator länger 
ausfallen. 

Die dritte Ausführungsform einer Ab- 
dampfturbinenanlage, für den Umbau so- 
wie für Neubauten geeignet, beruht auf 
dem Gedanken, Turbine und Getriebe zu 
einem kompakten Aggregat zu vereinigen, 
welches am Hinterende der Kolbenmaschine, 
an Stelle des alten Kammdrucklagers ein- 
gebaut wird, wobei für diese Anlage, wie 
auch bei der vorher beschriebenen X 
ordnung, meist dadurch Platz gewonnen 
wird, daß das alte Kammdrucklager weg- 
genommen wird. Die Einzelheiten dieser 
Anordnung sind aus den Abb. 8 u. 9 zu 
ersehen; die Turbine ist hier als Doppel- 
strom-Aktionsturbine ausgebildet. Das Pro- 
pellerdrucklager sitzt bei dieser Ausfüh- 
rung auf der hinteren Hälfte der Hohl- 
welle, während das große Zahnrad auf 
der vorderen Hälfte derselben befestigt ist; 
in der Mitte sind die beiden Teile der 
Hohlwelle mittels Flanschen verbunden und 
können im Falle einer Havarie in der 
Getriebeturbinenanlage wieder getrennt 
werden, so daß das Drucklager bei ab- 
geschaltetem Getriebe seine Funktionen 
weiter verrichten kann. 


Eine weitere Anordnung, welche 
sonders günstige Verhältnisse in bezug au 
die Ueberströmung des Abdampfes T 
Turbine und zum Kondensator aufweist, 
iedoch nur für Neubauten in Frage 


kommen dürfte, zeigt schematisch die 
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Cc 0% Abb. 13. Schema einer Kondensationsanla ge 
ist die Turbine über 


Abb. 12. In diesem Falle 
von 


dem Kondensator montiert, der seinerseits nur 


‚einer Seite an Böcken befestigt ist und sich nach den 


anderen Richtungen frei ausdehnen kann. Der Abdampf 
tritt von oben durch einen Kasten, welcher die Umschalt- 
klappen enthält, in die Turbine ein. Ist die Zudampf- 
klappe M geöffnet, so ist die Turbine im Betrieb; ist diese 
geschlossen und die Klappen L, und L, ge- 


öffnet, so geht der Abdampf an den letzten 


Schaufelreihen der Turbine vorbei in den Kon- 
densator. Diese Anlage hat auch noch den Vor- 
teil, daß die Entwässerung der Turbine sich 
ohne weitere Vorrichtungen von selbst voll- 
zieht. Das Getriebe ist am hinteren Ende der 
Kolbenmaschine angeordnet und wie bei den 


‚anderen Ausführungen durchgebildet. 


Die Frage der Verwendung der vorhan- 
denen Wellenleitung ist von ausschlaggebender 
Bedeutung für die Anwendung der Dampf- 
turbine bei Umbauten. In allen bisherigen 
Fällen ist die Verwendung der vorhandenen 
Wellenleitung möglich gewesen. Die diesbezüg- 
lichen Verhältnisse für eine Anlage mit an- 
gebauter Abdampfturbine liegen deshalb be- 
sonders günstig, weil erstens das hinzugekom- 
mene Drehmoment der Turbine ein voll- 
kommen gleichmäßiges ist, so daß das ge- 
samte Moment in der Wellenleitung ein 
gleichmäßigeres wird als vor dem Umbau; so- 
dann aber wirkt die rotierende Masse des großen 
Zahnrades und die rotierenden Massen des Ge- 
triebes und der Turbine mit ihren großen Schwung- 
momenfen als ein ausgleichendes Schwungrad, welches 
die Gleichförmigkeit des Drehmomentes in der Welle 
erhöht. Mehrfach vorgenommene Messungen an 
umgebauten Änlagen haben erwiesen, daß das maximale 
Moment nach dem Umbau trotz der durch die Turbine 
erzielten Mehrleistung nicht größer ist als das vorher 
gemessene Maximum. Als Beispiel sind in der Abb. 18 
die an einer der Schraubenwellen des Dampfers „Antonio 
Delfino' vor und nach dem Umbau genommenen Torsio- 
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Abb. 14. Kolbenmaschine mit 

Abdampfturbine, Ausführung für 

Neubauten (Abdampfturbine mit 
kürzestem Dampfweg) 
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Abb. 15. Abdampfturbine mit kürzestem Dampfweg. Längsschnitt 
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ame dargestellt; hiernah war also das maximiale 
‚Drehmoment vor dem Umbau 38000 mkg (Strecke AB) 
und nach dem Umbau nur 36000 mkg (Strecke AB’). 

i dem Einbau einer Abdampfturbine muß die 
vorhandene Kondensationsanlage, entsprechend dem er- 
wünschten höheren Vakuum, einer Verbesserung unter- 
zogen werden. In allen Fällen, bei denen die Dampf- 
menge nicht mehr als 40 kg je Quadratmeter Kondenr 
satorkühlfläche beträgt, genügt die letztere für die 
praktisch erzielbane Höhe des Vakuums vollkommen; 
der Eintrittsstutzen des Kondensators muß jedoch 
stets vergrößert werden, da er für das von der Turbine 
erzielte Expansionsverhältnis nicht genügt. Ferner muß 
in den allermeisten Fällen die Kühlwasserpumpe ver- 
größert werden und für eine wirksamere Absaugung 
der Luft aus dem Kondensator gesorgt worden; letzteres 
geschieht am besten durch einen Dampfstrahlejektor. 
Das Schema einer Einrichtung, welche bei einer Reihe 
von Umbauten zur Anwendung planet ist, zeigt Abb. 13. 
F ist der Dampfstrahlejektor, der die aus dem Konden- 
sator angesaugte Luft bis auf ein Vakuum von 85 bis 
90 vH verdichtet und in das Saugrohr der Edwards- 
Luftpumpe C drückt, a der Saugeanschluß derselben 
und B der Wassersack, welcher der Druckdifferenz = Kon- 
densator — Saugrohr das Gegengewicht hält; dieser 
Wassersack ist gleichzeitig als eine Art Mischkondensator 
ausgebildet, in welchen der Ejektordampf kondensiert. 
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Bei Umbauten vorhandener Kolbenmaschinenanlagen 
werden durch die erzielte Brennstoffersparnis die Kosten 
des Umbaues in folgender Zeit amortisiert. 


Anlagen mit Naßdampfbetrieb: 

bei Kohlefeuerung in etwa 3—4 Jahren, 

bei Oelfeuerung in etwa 114—134 Jahren. 
Anlagen mit Heißdampfbetrieb: 

bei Kohlefeuerung in etwa 4—5 Jahren, 

bei Oelfeuerung in etwa 11/;—2 Jahren. 
Die günstigeren Zahlen gelten für günstigere Kühl- 
wassertemperafuren und höhere Leistungen. 

Ein meist noch bedeutend größerer Gewinn läßt sich 
bei Erhöhung der Geschwindigkeit erreichen; diese Er- 
höhung beträgt für mittlere Verhältnisse: 


bei Schiffen von 11—13 kn etwa 0,8—0,9 kn 
bei Schiffen von 11—16 kn etwa 0,9—1,2 kn 


In Fällen, bei denen ein Schiff auf einer bestimmten 
Linie von neueren Schiffen einer Konkurrenzgesellschaft 
in der Geschwindigkeit wesentlich überflügelt wird, kann 
dasselbe Schiff durch den Einbau einer Abdampfturbine 
wieder konkurrenzfähig werden und seinen früheren Wert 
wiedererlangen. Aber auch in den meisten anderen 
Fällen ist der Gewinn durch Erhöhung der Geschwindig- 
keit sehr beträchtlich. 

Für Neubauten kommt der Einbau der Kolben- 
maschine mit Abdampfturbine in der Hauptsache für 
Leistungen von 1000 bis 6000 PS je Schraubenwelle 
in Frage. Die . Mehrkosten, welche durch die Hinzu- 
fügung einer Abdampfturbine für einen Schiffsneubau 
entstehen, sind nahezu gleich Null, wenn man berück- 
sichtigt, daß durch die Mehrleistung der Abdampf- 
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turbine die Kesselanlage sowie die Zylinderduichmesser 
der Kolbenmaschine verringert werden können. 

Eine für Neubauanlagen besonders empfehlenswerte 
Kombination von Kolbenmaschine und Turbine stellt eine 
Anlage mit einer ventilgesteuerten, schnellaufenden Kol- 
benmaschine im Hochdruckteil in Verbindung mit einer 
Niederdruckturbine dar, wobei die Turbine úber ein 
doppeltes Zahnradgetriebe und die Kolbenmaschine 
über eine hydraulische Kupplung und über das große 
Zahnrad des Turbinengetriebes auf dieselbe Schrauben- 
welle wirken. Diese Maschinenart eignet sich auch vor- 
züglich zum kommenden Betrieb mit Höchstdruckdampf, 
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Eine weitere Neubauausführung einer Abdampf- 
turbine mit kürzestem Dampfweg, welche im Vortrag 
vorgeschlagen, unterdessen zur Ausführung gelangt ist, 
zeigen Abb. 14 u. 15. Hier handelt es sich um eine inter- 
essanfe Anlage insofern, als das Schiff, ein Neubau für 
eine bekannte britische Linie, ursprünglich mit einem 
Dieselantrieb versehen werden sollte, mit dem bereits 
zwei Schwesterschiffe ausgerüstet sind. Diese Aenderung 
wurde von der Reederei, die bereits sechs Umbauten vor- 
handener Schiffe vornehmen läßt, auf Grund der Vor- 
züge dieses Systems veranlaßt. 


da sie entgegen der reinen Dampfturbine hohe Wir- 
kungsgrade auch im Hochdruckteil gewährleistet. 


und Kondensator 


a) Neubau-Anlagen, System Bauer-Wach 


Dampferart und Besteller 


| Tragfähig- 


eit 


l 


Die Anlage ist in dem Bestreben entworfen, einen 


zu schaffen und dabei Umleitungs- 


Leistung | Bemerkung 


1 Fischdampfer „Sirius“ (,„Sirius“ Handelsges. m. b. H., Bremer- 
haven f 


möglichst kurzen Dampfweg zwischen Niederdruckzylinder 


E a E a a a TA dl a dp e E IO 700 PSi abgeliefert 
1 Fischdampfer „München“ (Deutsche Dampffischereiges. „Nordsee“, 
Nordenham) 2 a a a 700 PSi abgeliefert 
4 Frachtdampfer „Ajax“, „Apollo“, „Arion“, „Atlas“ (Dampfschiff- 
fahrtsges. „Neptun“, Bremen) . . . . . . . . . . . . . | je 2700t | je 1170 PSi abgeliefert 
5 Frachtdampfer „Lahn“, „Oder“, „Mosel“, „Neckar“, „Alster“ (Nora- | 
deutscher Lloyd, Bremen) . . 2:20 nl je 12000 | je 6500 DSi abgeliefert 
4 Frachtdampfer „Rauenfels“, „Wachtfels“, „Lindenfels“, „Treuen- 
fels“ (Deutsche Dampfschiffahrtsges. „Hansa“, Bremen) je 11500 t ' je 5100 PSi , 2 abgeliefert 
1 Frachtdampfer „Julius Thomsen“ (Kryolith A.S., Kopenhagen) . 12008 | 600 PSi abgeliefert 
1 Frachtdampfer „Margarethe Cords“ (Aug. Cords, Rostock) i 3000 t 950 PSi abgeliefert 
3 Frachtdampfer „Strauß“, „Erpel“, „Lumme“ (Norddeutscher Lloyd, 
Bremen) . . sooo a ‘a a . | je 3500t | je 1500 DSi | 1 abgeliefert 
4 Frachtdampfer (Dampfschiffahrtsges. „Neptun“, Bremen) . | je 2700t | je 1170 DSi 
3 Fischdampfer (Deutsche Dampffischereiges. „Nordsee“, Bremen) |je 580 t Depl.| je 700 PSi 
1 Frachtdampter „Boniface“ (Booth Steamship Comp., Liverpool) 8 000 t 2700 PSi 
2 Frachtdampfer (Norddeutscher Lloyd, Bremen) . . . . . . . | je 12000t 6500 PSi 
1 Proj. A. 1088 (E. 1292) „City of... .“ (Ellermann-Line, London) 6500 PSi 
1 Proj. A. 882 (Greenock) „Clan .. .“ (Cayzer Irvine € Co., Ltd., 
Glasgow) + se e a a a A 10 700 t 4750 PSi 
b) Umbau-Anlagen, System Bauer-Wach 
1 ' Frachtdampfer „Elberfeld“ (Norddeutscher Lloyd, Bremen) . . 9 350 t 4000 PSI abgeliefert 
1 Frachtdampfer „Ockenfels“ (Deutsche Dampfschiffahrtsgesellsch. | 
„Hansa“, Bremen) . . 2: 00m . +... . .. 11 366 t 4500 PSi | abgeliefert 
1 Frachtdampfer „Teneriffe“ (Oldbg. Portug. D.-G., Hamburg) 5 000 t 1650 PSi abgeliefert 
2  Doppeischrauben-Fracht- und Passagierdampfer „Antonio Delfino" 
| und „Cap Norte“ (H.S.A.D.G. Hamburg) . . .... je 9650t je 7250 PSi abgeliefert 
1 Fracht- und Passagierdampfer „Espana“ (H.S. A. D. G., Hamburg) 8 740 t 4000 PSi abgeliefert 
2 | Fracht- und Passagierdampfer „La Coruna” und „Vigo“ H.S.A. 
| D.G; Hamburg) en c s a 2 e a ae we en en je 8340t | je 4000 PSi abgeliefert 
1 Frachtdampfer „Nevada“ (De Forerede Dampskibs Selskab, Ko- 
Denhasen). a m ie a aa A De ai er et A 5500 t 2000 PSi abgeliefert 
1 Frachtdampfer „Aachen“ (Norddeutscher Lloyd, Bremen) . . . 9350 t 4000 PSi . abgeliefert 
2 Frachtdampfer „Hagen“ und „Bochum“ (Hamburg-Amerika Linie, 
Hamburgs), u. e u cn den ch a ar a a we Br je 9500t je 5400 PSi 1 abgeliefert 
1 Frachtd. „Heddernheim“ (Unterweser-Reederei A.-G., Bremen) 7500 t 2100 PSi abgeliefert 
4 Frachtdampfer „Bärenfels“, „Marienfels“, „Frauenfels“, „Stolzen- 
fels“ (Deutsche D.G. „Hansa“, Bremen) n je 11000t je 3600 PSi 
i bzw. 4300 PSi| 
1 Frachtdampfer „Emil Kirdorf” (Hamburg-Amerika Linie, Hamburg) 8 100 € 2800 PSi 
1 Fracht- u. Passagierd. „Toledo“ (Hamburg-Amerika Linie, Hambg.) | 8500 t 6000 PSi 
1 Frachtdampfer „Schwaben“ (Norddeutscher Lloyd, Bremen) 11000 | 5600 PSi | 
1 Fracht- und Passasierdampfer „Ville d'Amiens“ (Cie. des Messa- | | 
geries Maritimes, Marseille) E ee ie —- 3500 PSi | 
1 Frachtdampfer „Emilie Maersk“ (A. P. Moeller, Kopenhagen) 3 300 t 900 PSi | 
1 Frachtdampfer „Clan Macfadyen“ (Cayzer, Irvine & Co., Ltd., 
Glasgow) E 8 900 t 4550 PSi 
1 Frachtdampfer „August Schultze“ (Oldbg.-Portug.-Dampischiffs- 
Reederei) A SA A Td ii 5 000 t 1650 PSi 
1 Doppeischraubendampier „Port Hardy” (Commonwealth and Do- 6000 PSi | 
minion Line, Ltd., London) Bel ee ee a te Aue ei zu | 
1 Frachtdampfer „Britannia“ (Anchor-Lire, Ltd., Glasgow) . .. 9 700 t 5000 PSi : 
1 Frachtdampfer „Barneveld“ (Koninkl. Neederlandsche Stoomboot 
Maatschappii, Amsterdam) E E E E a E 9 000 t 3360 DSi 
1 Frachtdampfer „Clan Macfarlane“ (Cayzer, Irvine & Co., Ltd., 1 | 
Glasgow) a 0:0 8 A Mo ee ee 8900 t | 4550 PSi 
4 Frachtdampfer „Clan Macnaushton“, „Clan Macnab“, „Clan Mac- 
nair“, „Clan Macneil“ (Cayzer, Irvine & Co., Ltd., Glassow) je 8840 t je 3750 PSi | 
1 Frachtdampfer „Narvik“  (Gringesberg-Oxelósund, Trafikakt., | 
Stockholm) . 22220 m ee 7800t ' 2160 PSi , 
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und damit zum Kondensator G gelangen kann. Die 
Turbine ruht auf einem gußeisernen Fundament, das 
mit der Grundplatte der Maschine verbunden ist. Der 
Kondensator liegt neben der Turbine, aber tiefer als 


Abb 16. Abdamplturbrre in der Werkstatt 


und Reibungswiderstände nach Möglichkeit zu beseiti- 
gen. Die schematische Abb. 14 zeigt diese Anlage in 


drei Ansichten. 
Die Kolbenmaschine A ist eine Standardtype einer 
englischen Maschinenfabrik, die mit ganz unwesentlichen 


1 vor Umbou 


Ahaa hahe 


mithereres AE 


O en | Hostes Drehmoment 38000mkg 


2. noch Umbou 
ber gleichem mittleren Drehmoment 


miflleres Drehmoment 


2 mach Umbou 
9 be Hochstleistung 


mittleres 
Drehmoment 
29000 mkg 


höchstes Drehmoment 36000 mkg 


2 

Abb 18. Beanspruchung der Schraubenwelle des Dampfers 
„Antonio“ Delfinn“ vor und nach Einbau einer Abdampf- 
turbine, System Bauer-Wach 


Aenderungen verwendet werden konnte. Der Dampf 
strömt vom ND-Zylinder durch einen kurzen Rohrkrüm- 
mer B zunächst in einen Klappenkasten C, der zwei Aus- 
frittsöffnungen enthält, durch die der Dampf entweder 
in die Turbine D oder direkt in deren Abdampfbogen 


Abb. 17. Kolbenmaschine mit Abdampfturbine, System Bauer-Wadh, 
für ela Radschift 


diese und ruht auf einem geneigten Fundament, das 
mit demjenigen der Turbine verflanscht ist; er ist so 
angeordnet, daß durch Wärmedehnungen bedenkliche 
Spannungen nicht entstehen können. Die tiefe Lage des 
Kondensators relativ zur Turbine gewährleistet im übri- 


Fahrtresultate eines Frachtdampfers von 9500 t 


Tragfähigkeit 
o Annähernd 
Halbe Leistung max. 
Leistung 
ohne mit mit 


Turbine : Turbine Turbine 


Dauer der Messung, Std. . 24 24 24 
Tiefgang, Fuß. . . ... 24,6 24,6 25,1 
Geschwindigk. nach Log, sm 10,6 10,8 13,4 
Slip Y cea a a 3,4 2,9 3 
Kesseldruck, atü. . . . . 14,4 14,5 14,4 
Druck im HD-Schieber- 
kasten, atü . . . . . . 10,4 ' 9,33 14,2 
Temperatur vor Hauptab- | 
sperrventil, °C . . . . | 250 258 277 
Hauptabsperrventil geöff- Ä 
net, A s cr ea 30 = 25 60 
Füllungen, % . .. 50/68/60 | 50/68/60 | 50,68/60 
Leistungen: HD-PSi . . . | 764, |670 1119 
MD-PSi . . .| 896 577 1279| 
ND-PSi . . . [1029 2690 767,2850|1473 ¡5360 
Aequivalente PSi der Tur- | | | 
bine. . . e » o... a S 806 1563 
Umdrehungen p. Min. .1 595 | 60.2 74,7 
Leistung ohne ; 
Turbine . .|pelgleicher | _ [2113 | 4085 
Drehzahl ohne eh er 
Turbine . .) °tellung — 545 68 
Seewassertemperatur, °C 7,4 | 11,3 129 
Kohle . E Gute amerikanishe Kohle 
Zeche Berwind White 
Ascheriickstand, % . . . . 10 118 9,6 
Temperatur der Abgase, °C | 204 | 187 208 


Kohleverbrauh in 24 Std. 
einschl. aller Hilfsmaschi- ) 


nen, kg . . . . . . . | 43397 35 781 59 585 
Kohleverbrauch p. qm Rost, 
kg/m? : 102 71,1 98,5 


Kohleverbrauch p. PSi ein- 
schi. aller Hilfsmaschinen, 


kg/PSi . 0672. 0524| 0,463 


pa 
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gen eine einwandfreie Entwässerung der letzteren, 
während andererseits der Kondensator immer noch hoch 
ug liegt, um ein hinreichendes Gefälle zwischen dem 
asserraum des Kondensators und der sehr tief liegen- 
den, von der Hauptmaschine angetriebenen Luftpumpe 
zu schaffen. 


Die Leistung der Turbine wird durch eine kurze 


Zwischenwelle auf das erste Vorgelege E übertragen, 
in dessen Gehäuse auch die hydraulishe Kupplung 
angeordnet ist. Das zweite Vorgelege F mit dem großen 
Rad und der Hohlwelle hat die übliche Konstruktion, 
die aus Abb. 15 erkennbar wird. 

Diese zeigt einen Längsschnitt durch die ganze An- 
lage. Man erkennt bei A den Dampfeintrittsstutzen in 
den Klappenkasten mit den beiden hintereinander auf 
einer Achse angeordneten Klappen B, und B,, von denen 
die im Schnitt gezeichnete vordere Klappe B, den Wes 
zum Ringraum C vor der Turbine öffnet. Die Aus- 
führung des Rotors ist die übliche, und auch die übri- 
gen Teile der Anlage sind aus den bereits oben ge- 
schilderten Ausführungen bekannt. Eine Abweichung ist 
nur bezüglich der Anordnung der hydraulischen Kupp- 
lung G vorgenommen, indem diese nicht in das erste Vor- 

legerad F eingebaut ist, sondern getrennt von diesem 
iegend zwischen dem ersten und zweiten Vorgelege H 
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angebracht ist. 
Hohlwelle I montiert, deren Innenwelle K das Drud- 
lager L trägt und mittels eines Konus in einem Zwischen- 


stück M zwischen der Hohlwelle und der ersten Lauf-- 


welle N befestigt ist. 
Auch für Raddampfer läßt sich die Kombination von 


Kolbenmaschire und Abdampf:urbine mit Vorteil ver- 


1 


wenden. 
Abb. 17 zeigt eine derartige Anordnung für einen 
Neubau, welche ohne wei.e:es verständlich ist. 


Der Abdampf der liegenden Koltenmaschine A tritt 
durch den Oelkühler B und einen Klappenkasten C, 
durch welchen der Dampf entweder der Turbine D 
oder dem Kondensator E zugeführt werden kann, in die 
erstere ein. Die Leistung der Turbine wird durch ein 
zweifaches Vorgelege F und G, in deren ersterem die 
hydraulische Kupplung untergebracht ist, auf die Rad- 
welle H übertragen. Das große Zahnrad I ist wie üblich 
nicht direkt, sondern unter Vermittlung einer Hohlwelle 
mit der Radwelle verbunden. 


Von besonderem Interesse sind die auf S. 257 angege- 
benen Fahrtresultate eines mit einer Bauer-Wach-Anlage 


ausgerüste.en deuischen Frachtdampfers von 95% t für 


die Fahrt New York—Hamburg. W. Schlupp. 


Einige Zahlen vom Rheinverkehr.1927 


Von Hoffbauer, kaufmännischem Direktor der Duisburg-Ruhrorter Hafen-Aktiengesellschaft 


Dem Ausfuhrjahr 1926 folgte das Einfuhrjahr 
1927. Damals gesteigerte Auslandkonjunktur in- 
folge des langanhaltenden englischen Bergarbeiter- 


streiks, diesmal erhöhter Inlandbedarf. Hierzu 
Tabellen I—IV. 
Tabelle I 
Gesamte deutsche Eisen-Einfuhr und -Ausfuhr 
Jahr | Einfuhr | Ausfuhr 
1926 0,99 Millionen t | 5,75 Millionen t 
1927 2,11 R š 3,07 5 k 
Tabelle II 
Getreideeinfuhr über: 
Emmerich | Emden | Weser | Elbe | Zusammen 
Jahr. 0 Sr a a ea en 
Millionen t 
1926 2,66 0,137 1,15 1.986 5,933 
1927 3,63 0,237 1,705 3,955 9,527 
Tabelle III 
Erzeinfuhr über: 
Gesamterzeinfuhr 
Jahr | Emmerich | Emden |Zusammen nadh Deutschland 
| Millionen t 
1926 6,7 | 0,7 7,4 9 
1927 12,6 1,8 14,4 17 
Tabelle IV 
Kohlenausfuhr über: 
Jahr | Emmerich Emden | Zusammen 
ne el ee De ee 
1926 28,7 Mill. t 1,82 Mill. t 3052 Mill, t 
1927 208 » » 102 += >» 21,82 „ u 


Die Verteilung der An- und Abfuhren der 
Hauptgüter Kohle, Erze und Eisen aus den wid- 
tigsten Hafengruppen zeigen Tabellen V bis VII 


Tabelle V 
Steinkohle (Millionen t) 
Duisburg-| Rhein- |Rhein-Herne-Kanal 
Jahr Ruhrort | zechen nach Westen Zusammen 
1926 | 22687 | 3,735 9,404 35,826 
1927 | 17,097 3,469 9,646 30,212 
da 4 
Tabeile VI 
Eisen (Millionen t) 
Duisburg-| Rhein- Rhein-! Duisburg. |v.urıal Zus. 
Jahr Ruhrort zechen hausen Rheinufer Krefeld| Zu 
| A 
1926| 0,883 0879 | 0,482 0,372 | 0.017 | 2,633 
1927| 0,872 0,959 | 0,404 0,105 0,032 | 2,372 


Tabelle VII 
Erze (Millionen t) 


Duisburg- Rhein- Rhein- | Duisburg. Kreteid| Zus. 


— 


—n 


Jahr | 5 

Ruhrort |zechen ‚hausen Rheinufer 
1926 1,658 3 302 1,190 1,247 0 085 er 
1927| 3,491 5,431 | 1,950 1,050 0,226 | 12,1 


Ueber den Verlauf des Rheinverkehrs ei 
Abb. 1 in der bekannten Darstellung Aufschlub. 


Aus Abb. 2 ist zu ersehen, daß, abgesehen von 
den Rhein-Ruhrhäfen, bei welchen der Kohlen‘ 
versand den Hauptteil des Gesamtverkehrs an 
macht, die Umschlagleistungen bei den meisten 
Rheinhäfen g:gen 1926 gestiegen sind. j 

Ein gutes Bild über allgemeine Verkehrsent- 
wicklung geben die Verkehrsdichten am Grenzüber 


Das große Rad ist wieder auf einer 


ZT61 pun 9261 usıye 


f uap u; uapgujayyg ups sap cadunjsra dep un ‘t ogy 


D = Em ¿L6! 33qeÍ w; usuuo] uauc u UY məp jne 149413410448 pun -usjey I ‘aqy 
w 
AO E 
z e 
R O ) 
S = =a 3 
E = 
a z E 
Z 
: & 
z > wer > 
z AAA o Te > 
Z IRADI E | M o0 a0 $e y ROY . . p Da 
7 E 
ZZEN 9261 NIYHYC NON e ie u 000 098 PEC NTN 
-A T LEY IBEN RAN) : A Ñ A 
NI3HY W30 LN AIGHI 3 A | EM LY 4 der 
H N344H Sn YHINYIA q” x Eon ams as 2 <p de > Brugg uon 
i g 00% 124 2 82.17 :Ormgerng A . . 
E | Ey = Su 
— A 5 
| El 
x 2 
| pe 
ı 1 
6 
p 
4 
| 9 
| y 
2 z 
N ¡| — ë > ent ( 
Í Z 
or 
a | IZ 
Mi 
I IT 
F 
| 7 
97 
j 
F 
¡5 
y 
...’. 2 
3 
J- 
` a 
Sg 
X uy — 
Bi: 
Y 
4 | |e- 
RE | | e 
o a 
RN > 
SY ES wm —— 
Er: CA — 4 
3 ; CAE Mn MANITI — 
Pa 3. 
> $ y 
= N 
ar | Li dl 
eS 
Ze: = an “Y ¿y y bs ee EN E Ve NA E 4 h TE 
m RA, a nenne Bu “= we Kub es N. E er E 


SCHIFFBAU 260 


16. JUNI 1928 


» 4 
PIM] 
AN 
EAU EHE BER 10 DDD ARAU RIDS DN ¿60 O BRNODINAN 
so» ANN DA A ATOM. 
ANTNITI IV e T H 
aa 
nESEBERELFSERBRRUEELANE en Nr TRAE 
a A E ETN AHA HNEIBEBSEBE BEREREREER 
ARAU ARAN IAN AAN 
FOR LAO ta 
E E E 
EUR T EEA AA dl 
CUNN g RRENAREN ENN ERN dl 


; O 
1925 1926 7927 7928 


-—— Honenatpun zu Berg ous AR UUDIS ME Ma öpen “ 
Penan - 70 = 


Abb. 3 


gang Emmerich—Lobith und auf der Strecke Ko- 
blenz—Wesseling (s. Tabellen VIII und IX). 


Tabelle VIII 


Verkehrsdichte beim Grenzübergang 
Emmerich—Lobith 


in Millionen t 


Jahr | Berg verkehr Talverkehr Zusammen 

1913 19,83 17,50 37,33 

1924 11,62 19.14 30,76 

1925 15,30 24,40 39,70 

1926 14,20 37,80 52,80 

1927 23,72 29,57 53,29 
Tabelle IX 


Verkehrsdichte auf der Strecke Koblenz— Wesseling 
in Millionen ‘t 


Jahr Bergverkehr | Talverkehr Zusammen 
1913 16,89 3,60 20,49 
1924 11,23 2,12 13,95 
1925 15,87 3,40 19,27 
1926 15,50 7,75 23,25 
1927 17,80 5,75 23,55 


Uebersichtlich zusammengestellt zeigt Tabelle X 
die Gliederung des Durchgangsverkehrs bei 


Emmerich. 
Tabelle X 


Verkehr an der Durchgangsstelle Emmerich 
in Millionen t 


Erz- 


Kohlen- Eisen: Getreide- 
Jahr Abfuhr Abfuhr Anfuhr Anfuhr 
zu Tal , zu Tal zu Bers zu Berg 
1913 11,8 | | 4,6 | 100 
1926 287 | | 26 | 6 
1927 20.8 | 363 | 126 


Wie dagegen infolge der Konkurrenz der Braun- 
kohle und auch der ausländischen Kohle die Ober- 


rheinfahrt ab der Ruhr, welche vor dem Kriege 
das Hauptbeschäftigungsfeld der Rheinschiffahrt 
darstellte, nachgelassen hat, zeigt deutlich Abb. 3. 

Die außergewöhnliche Zunahme des Erzimports 
ließ die tonnenkilometrischen Leistungen der Rhein- 
schiffahrt noch über diejenige des Jahres 1926 an- 
steigen. Diese sind sowohl im ganzen als auch 
über die einzelnen Hauptverkehrsgüter verteilt aus 
den Abb. 4 bis 9 sowie aus Tabelle XI ersichtlich. 


Tabelle XI 
in Milliarden tkm 


| 1913 | 1924 | 1925 | 1926 | 1927 


Erzimport . i 2,357 | 1,290) 1,849) 1,450) 2,722 
Getreideimport . 2,097 | 1,516| 1,117| 1,388| 1,836 
Eisenexport . . 0,622 | 0,346 | 0,368 | 0,764 | 0,720 
Andere Güter außer 

Kohle. . . | 5473| 4,482 | 5,027| 6,465 | 6,531 


Zusammen 


10,549 | 7,634. rn 11,809 
u 6613 7.846 | 9,964: 9.029 


Das kostbare Verkehrsinstrument des Rhein- 
stroms, welches Deutschland als geschichtliches Ver- 
mächtnis in die Hand gegeben ist, tritt erst in 
rechte Beleuchtung im Vergleich zur gesamten deut- 
schen Binnenschiffahrt. 

Welche Verkehrsbedeutung den Wasserstraßen 
in Deutschland zufällt, möge man daraus ermessen, 
daß sie, obwohl sie in ihrer befahrenen Länge nur 
ein Fünftel der Eisenbahnstrecken ausmachen, ein 
Viertel der auf dem Schienenwege beförderten 
Gütermengen und dazu noch auf erheblich größere 
Durchschnittsentfernung transportieren. Das Er- 
gebnis dieser daß die 


Verkehrsleistungen ist, 


Wasserstraßen ein Drittel der tonnenkilometrische? 
Arbeit der Reichsbahn*) bewältigen. Um sich 


1926 leisteten die Reichsbahn 64,8 und die Wasser 
straßen 21,5 Milliarden tkm. 
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Arbeit von 21,5 Milliarden Tonnenkilometer, welche 
die Binnenschiffahrt in Deutschland im Jahre 1926 
geleistet hat, leichter vorstellen zu können, sei er- 
wähnt, daß sie dasselbe bedeutet, als wenn ein 
beladenes 1000 t- Schiff im Jahre 540mal den Erd- 
äquator umkreist. Freilich steht Deutschland auch 
von allen Ländern des europäischen Kontinents mit 
einem Jahreswasserstraßenverkehr von über 100 Mil- 
lionen Tonnen — allerdings absolut genommen — 
an der Spitze. Aber auch im spezifischen Binnen- 
schiffahrtsverkehr, d. h. bezogen auf 1 qkm Landes- 
gebiet, wird es nur von den Mündungsländern der 
Schelde und Maas, d.h. von Belgien und Holland 
übertroffen. Hier marschiert Belgien in bezug auf 
den Inlandverkehr allen weit voran: 

Es entfallen in Belgien ohne Durchgangsverkehr 
von und zum Rhein 660t auf 1 qkm, einschl. Durch- 
gangsverkehr von und zum Rhein 790 t auf 1 qkm. 


In Holland dagegen spielt der Durchgangsver- 
kehr nach und von Deutschland die Hauptrolle. 
Einschließlich dieses Durchgangsverkehrs entfallen 
in Holland 1450 t auf 1 qkm, ohne denselben nur 
430 t. 

In Deutschland (heutige Grenzen): auf 1 qkm 

t. 
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Abb. 8 


a Frankreich (heutige Grenzen): auf 1 qkm 


on europäischen Rußland (heutige Grenzen): 
auf 1 qkm, soweit feststellbar, noch nicht 6 t. 
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Die Gesamttragfähigkeit der deutschen Binnen- 
flotte beträgt fast 7 Mill. t, d.h. 70 vH derjenigen 
des gesamten Güterwagenbes‘andes der Reichsbahn 
und 40 vH mehr als die Tragfähigkeit aller deut- 
schen Seeschiffe. 

Wie zwei Fünftel des Gesamtverkehrs (Eisen- 
bahn plus Binnenschiffahrt) in Deutschland auf das 
Rhein-Ruhrgebiet entfallen, verdankt Deutschland 
die stolze Höhe seiner binnenschiffahrtlichen 
Leistung der bedeutendsten Schiffahrtsstraße der 
Welt, dem Rhein. Von der gesamten deutschen 
Binnenflotte in Stärke von 6,6 Mill. t und 
676000 PS entfallen auf den Rhein (ohne Fahr- 
zeuge fremder Flaggen) 2,3 Mill. t und 279000PS. 


A Tl 


7 


Y, 


Abb. 9 


35 RF 


Nach dem Rhein-Schiffsregister 1926 verkehren 
auf dem deutschen Rhein außerdem folgende land- 
fremde Flotten: 
Holland mit 2,8 Millionen t und 204 000 PS 
Belgien „0932 , » » 36200 „ 
Frankreich „ 0,357 „ » »„ 36000 „ 
Schweiz „ 0078 , da Es 9500 „ 
Sonstige » 0015 , a 700 „ 


Im ganzen befahren den Rhein 10809 Fahr- 
zeuge ohne eigene Triebkraft mit 6487036 t 
und 2300 Fahrzeuge mit eigener Triebkraft mit 
532 055 PS. 

Dementsprechend sind auch die Enemies 
metrischen Leistungen auf der deutschen Rhein- 
strecke größer als die Hälfte der gesamten deut- 
schen Binnenschiffahrt (1926: 53 vH). Legt man der 
Berechnung der Leistungen der Rheinschiffahrt die 
Strecken von Basel bis zum Nieuwen Waterweg 
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und nach Antwerpen und Gent zu Grunde, so er- 
geben sich folgende Zahlen: 
1913: 16,86 Milliarden tkm 


1925: 16,21 5 » 
1926: 20,03 > » 
1927: 20,84 > » 


Die Leistungen der Rheinschiffahrt, deren Ab- 
grenzung bei Emmerich praktisch nicht zu denken 
ist, reichen also an die der gesamten deutschen 
Binnenschiffahrt einschl. der deutschen Rheinstrecke 
nahe heran. 

Könnten diese Zahlen als Zeugnis deutschen 
Arbeitsfleißes und deutschen Kraftentfaltens an 
Rhein und Ruhr an sich uns mit Stolz erfüllen, 
so erschüttern geradezu die Frachtergebnisse und 
der Verzweiflungskampf der deutschen Flagge um 
ihre frühere Vormachtstellung. Liegen die Frachten 
fast auf allen anderen Strömen Deutschlands, wenn 
auch nicht viel, so doch etwas über dem Stande der 
Vorkriegszeit, so liegen sie auf dem Rhein noch 
unter diesem Stande, obwohl die Unkosten durch 
Lohnerhöhungen, Steuern usw. auf annähernd das 
Doppelte gestiegen sind. Während die immer mehr 
wachsenden fremden Flotten weit geringere steuer- 
liche Lasten zu tragen haben, ja sogar zum Teil 
— sei es aus Nützlichkeits- oder Prestigesgründen — 
staaflicherseits noch subventioniert werden, hat sich 
die deutsche Rheinschiffahrt schon längst daran 
gewöhnen müssen, nicht nur keinen Gewinn abzu- 
werfen, sondern nicht einmal die erforderlichen Ab- 
schreibungen zu erzielen. An Neubauten auf 
deutsche Rechnung ist gar nicht zu denken. Wenn 
seitens des Reichs nicht baldigst eingegriffen wird, 
ist das Schwinden der deutschen Flagge nicht mehr 
aufzuhalten. Folgende Zahlen mögen dies beweisen: 
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1913 1926 
Milliarden des der | Mintiarden | gH der 
leistung leistung 
| 
Güterverkehr der aus- | 
ländischen Schiffe 
auf der deutschen 
Rheinstrecke . 3,116 28,0 5,935 50,5 
Auf den übrigen 
Strömen: 
Oder 0,0002 0,0 0,082 3,3 
Elbe . | 0,321 7,8 0,384 10,8 
Donau. . | 0,0297 63,9 0,054 67 
Auf allen sonstigen 
Schiffahrtsstraßen . | 3,59 ' 16,7 


6,123 | 133 


Gewiß sind am Vordringen der fremden Flaggen 
im urdeufschen Gebiet die entnervenden Bestim- 
mungen des Friedensvertrages die Hauptursache. 
Aber die sogenannte Schiffsabgabe an die früher 
feindlichen Mächte ist seit 1924 erledigt ‘ünd trotz- 
dem, namentlich auf dem Rhein, ein ständiges 
weiteres Wachsen der fremden Flotten, deren Lei- 
stungen 1925 nur 46,6 vH betrugen und 1926 schon 
über 50 vH, gegenüber 29,8 bzw. 31,3 vH im Durch- 
schnitt aller deutschen WasserstraBen, während in 
den deutschen Seehäfen der Anteil der deutschen 
Flagge bereits auf 50,1 vH gestiegen ist. Dieser all- 
mähliche, aber sich ständig fortsetzende Rückgang 
der deutschen Flagge birgt eine eindrucksvolle Mah- 
nung an alle Reichs- und Landesstellen in sich, 
sei es durch Nachlaß von Steuern, durch Gewährung 
billiger Kredite oder helfender Zu- und Ablauftarife 
einzugreifen, wenn sich nicht anders die Tragik der 
deutschen Binnen- und namentlich der deutschen 


Rheinschiffahrt unaufhaltsam erfüllen soll. 
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Zeitschriftenschau 


Die von uns in dieser Abteilun 
die sich als Bezieher unserer 


sowie unter „Auszüge und Berichte“ usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeitschriften stehen unsern Lesern, 
eitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihweise zur Verfügung, gegebenenfalls 


können von den betreffenden Original-Aufsätzen auch Kontophot-Abzúge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 
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Neubauten 


Motortankschiff ,,Spidoleine”, für die Société d'Arme- 
ment d'Industrie et de Commerce, Antwerpen, von den 
Ateliers et Chantiers de France, Dünkirchen, erbaut. 
123,06 x 16,06 x 9,75 m; 8100 t Tragfähigkeit. Zehn Paar 
Ladetanks, zwischen Nr. 6 und 7 der Pumpenraum, an 
beiden Enden ein Kofferdamm, vorne Laderaum, darunter 
Oelbunker. Antrieb durch zwei vierzylindrige Sulzer- 
motoren von je 1350 WPS mit 600 mm Bohrung und 
1060 mm Hub sowie 110 minutlichen Umläufen. Ange- 
hángt sind die Pumpen für Zylinder- und Kolben- 
kühlung, die Pumpen für die allgemeine und die Kreuz- 
kopfschmierung und für gereinigtes Schmieröl, sowie 
eine Betriebspumpe. Zwei Dieseldynamos von 60 kW, 
davon eine auch zum Antrieb des Hilfskompressors. 


Zwei ölgefeuerte Kessel mit je 164 m? Heizfläche, Dampf- , 


druck 12,5 at, zum Antrieb der Ladungspumpen, Anu- 
wärmen der aus Schmieröl besfehenden Ladung, Antrieb 
“der Dampfdynamo von 25 kW, des dreistufigen Kom- 
pressors und der Schiffspumpen für Hafenbetrieb. (The 
Motor Ship, Mai, S. 69. Photo, Pläne des Motorraums, 
1 S.) 

Fahrgastdampfer ,Conte Grande“, für den Lloyd 
Sabaudo von Stabilimento Tecnico Triestino erbaut. 
190,50 x 23,16 x 12,04 m; 23000 B.-R.-T., L. ü. a. 199,64 m, 
Ladetieféang 7,92 m, 3000 t Ladefähiskeit, fünf Lade- 
luken zu den Lade- und Kühlräumen, zwei 10t-, ein 


7t-, zehn 3t- und fünf 11, t-Bäume mit Dampfwinden. 
Drei durchlaufende Decks, darüber Back und drei Auf- 
baudecks, darunter zwei Decks vor und hinter den An- 
triebsräumen. Einrichtüngen für 578 Fahrgäste 1. Kl. 
256 2. KI, 164 2b KI., 720 3. KI., 532 Mann Besatzung. 
zusammen 2250 Köpfe. Antrieb durch zwei Satz Parsons- 
Verbundturbinen, bestehend aus einer Hochdruckturbine 
mit 3070 und einer Niederdruckturbine mit 1650 min. 
Umläufen; doppeltes Getriebe setzt die Drehzahlen auf 
105 herunter. Beide Turbinen leisten zusammen 26 000 
WPS; Geschwindigkeit 21 kn. Den Dampf liefern sieben 
Doppelender und zwei Einender mit acht und vief 
Feuerungen für Oel; Durchmesser 5,03 m, Länge 6,71 
und 3,43 m, gesamte Heizfläche 4850 m?, Dampfdruck 
15,8 at, Temperatur 340°. Drei Turbodynamos von Je 
200 kW und zwei Dieseldynamos von je 35 kW. I 
Eng. and Shipp. Age, Mai, S. 247. 23 Photos von Schiff, 
Bootsaufstellung und Einrichtung, 8 S.) 


Dieselelektrische Schlepper „Trinidad“ und „Chagres“ 
für die Panamakanalverwaltung im eigenen Betrie a 
baut. 34,14 X 8,53 X 4,77 m, 3,97 m mittl. Tiefgang, 61 
Verdrängung. Zwei sechszylindrige Ingersoll-Rand- Vie? 
taktmotoren von je 480 WPS bei 257 min. Umläufen, 
gekuppelt mit je einem 330 kW-250 Volt-Generator 2 
einem 50 kW-250 Volt-Erregeı ; Antriebsmotor von 7 
und 115—150 min. Umläufen, Höchstleistung 900 
Geschwindiskeitsregelung durch Ward-Leonard-Schaltus$; 
Kontrollstation im Maschinenraum, in der Kommand° 
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brücke und am hinteren Ende des Deckhauses; zwischen 
Voll-Vorwärts und Voll-Rückwärts sind 50 Geschwindig- 
keitsstufen eingeschaltet. Ruderantrieb elektro-hydrau- 
lish mit zwei 7!» kW-Motoren. Zwei Oeltanks mit 
108 t Dieselöl geben einen Fahrfbereich von 7000 sm bei 
voller Geschwindigkeit von 11 kn. Eine Feuerlöschpumpe 
von 3,8 m? minutlicher Förderleistung mit Motor von 
100—115 PS. Dieselmotor für 12 kW-Hilfsdynamo und 
zweistufigen Kompressor für 17,5 at. Anker- und Verhol- 
spill mit elektrischem Antrieb. „Chagres“ ist mit einer 
automatischen Schleppwinde für 12 t Zug und 23 m 
Spiel versehen. Durch sechs Schotten werden folgende 
Räume gebildet: Vorpiek, Mannschaft, Oelbunker, Oel- 
motoren, Elektromotoren, Hinterpiek, Heckraum. Für die 
Lüftung des Raumes der elektrischen Maschinen ist ein 
elektrisches Gebläse von 170 m? Leistung angeordnet. 
(Mar. 2 E, and Shipp. Age, Mai, S. 275. Photo, Schiffs- 


pláne, 2 
Festigkeit 


Einfluß von Typ und Lage der Maschine auf 


die Festigkeit des Schiffes. Die bei British Corporation 
angewandte Formel des Biegemomentes ee Ze 


genügt nicht, wenn Ladungsverteilung oder Lage der 
Maschine vom Ueblichen erheblich abweichen; besonders 
gefährlich sind zu hohe Druckspannungen im Deck. Für 
Tankschiffe, deren Maschine meistens im Hinterschiff 
liegt, wird angegeben, daß zur Vermeidung zu großer 
Spannungen beim beladenen Schiff das Verhältnis der 
mittleren Ladungshöhe zum Tiefgang nicht größer als 
etwa 1,1 sein sollte. Die schweren Maschinenanlagen 
der Schnelldampfer haben dazu geführt, daß zur Auf- 
nahme der großen Biegemomente im Wellental die 
Schiffsfestigkeit durch Einbeziehen der Aufbauten in den 
Längsverband erhöht werden mute. Die Einführung 
des Oelmotors mit seinem geringeren Raumbedarf führte 
zur Erhöhung des Biegemoments des leeren Schiffes im 
Wellental, dagegen zur Verringerung des Moments bei 
einem beladenen Tankschiff im Wellenberg. Auch beim 
Erzschiff mit mittschiffs liegender Maschine ist der 
Dieselmotor von günstigem Einfluß auf das Biegemoment: 
mit Dampfmaschinen ist das Moment im Wellenberg 
5 vH über dem Formelwert, mit Oelmotor dagegen 
17 vH darunter. Für den Oelmotor müssen dagegen die 
Fundamente erheblich stärker gebaut werden als für 
die Dampfmaschine, die länger und niedriger ist und 
weniger Schwingungen verursacht. (Shipbuilder, Mai, 
Annual Number, S. 287, Thomas. 10 Schaubilder, 3 S.) 


Bemerkungen zur Abstützung der Decks. Für Ein- 
und Zweidecker von 60—150 m Länge ist der Gewichts- 
unterschied für enge Stützen und für weitstehende 
Stützen mit Abständen von 6 bis 11 m und mit 1 bis 
3 Sfützenreihen untersucht. Danach sind im allgemeinen 
beim Eindecker drei Reihen weitstehender Stützen am 
vorteilhaftesten, beim Zweidecker dagegen drei Reihen 
engstehender Stützen. Der Unterschied zwischen dieser 
günstigsten Anordnung und der Wahl einer Reihe weit- 
stehender Stützen kann beim Zweidecker bis zu 4 vH 
des Schiffsgewichtes ausmachen. (Shipbuilder, Mai. 
¿al Number, S. 290, Henderson. 2 Zahlentafeln, 


Widerstand 


Einfluß der Form und des Verhältnisses der Haupt- 
abmessungen von Handelsschiffen auf ihren Widerstand; 


Verfahren zur Ermittlung der EPS. Zur Ermittlung der 
bd ve 

erforderlichen EPS wird die Formel EPS -- D C Y 
2 


benutzt; die fiir die einzelnen Verhältniswerte ”L er- 
forderlichen Völligkeitsgrade, Schwerpunktlagen der 
a nah, B:H sowie Linienform sind in Zahlen- 
tafeln angegeben; der Einfluß von Abweichungen von 
diesen Grundwerten auf die erforderlichen EPS ist in 
Kurven angegeben. (Shipbuilder, Mai, Annual Number, 
S. 309, Ayre. 1 Zahlentafel, 2 Schaubilder, 3 S.) 


Das Fließen von viskosen Flüssigkeiten durch Lei- 
tungen. Zur Bestimmung des Druckabfalles viskoser 
Flüssigkeiten ist zunächst eine Fluchtentafel aufgestellt, 
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die nach der sekundlich fließenden Masse der Flüssig- 
keit, ihrer Viskosität und dem Rohrdurchmesser ent- 
scheiden läßt, ob die Strömung viskos oder turbulent: 
ist. Für viskose Strömung gibt eine Fluchtentafel den 
Druckabfall, für die turbulente Strömung sind zwei 
Tafeln gegeben. (Engineering, 27. April, S. 498. 
4 Fluchtentafeln, 2 S.) 


Docks 


Die elektrische Ausrüstung des Schwimmdocks von 
Singapore. Das Dock hat eine Länge von 260,60 m, 
lichte Weite von 52,43 m und Höhe über dem Ponton- 
deck von 15,24 m. Die drei mittleren Kästen haben eine 
Höhe von 7,62 m, die vier Endkásten sind im Boden 
5,33 m hoch. Die Seitenkästen mit einer mittleren Breite 
von 5,25 m enthalten u. a. Werkstätten und die Kraft- 
zentrale. Letztere wurde mif Rücksicht auf die drei 
Betriebszustánde: Eindocken, Reparatur eines Schiffes, 
Dock unbenutzt, entworfen. Sie besteht aus drei 
1000 kVA-Turbo-Wechselstromgeneraforen für 1000 Volt, 
einem 250 kW- und einem 36 kW-Diesel-Gleichstrom- 
generator für 220 Volt. Zwei Turbogeneratoren liefern 
den Strom für die Dockpumpen; der dritte dient als Re- 
serve oder liefert Strom zur Umwandlung in Betriebs- 
leichstrom mi:tels zweier 500 kW-Motorgenera:‘oren. Den 
ampf liefern vier ölgefeuerte Yarrow-Kessel für 16,5 at 
und mit einer stündlichen Dampfleistung von 9000 kg. 
Die Drehzahl der Turbinen ist 3000. Von den sieben 
Hauptlenzpumpen fördern drei je 100 t minu:lich, zwei 
67 t und zwei 55 t; ihre Motoren haben Leistungen 
von 330, 180 und 94 WPS. Außerdem sind noch Pumpen 
für die Zentrale, Frischwasser- und Feuerlösch- sowie 
Nachlenzpumpen vorgesehen. Auf den beiden Seiten- 
kästen laufen vier 4t-Krane mif einer Ausladung bis 
zur Dockmitte; die Motoren zum Heißen, Auftoppen 
des Auslegers und Fahren haben je 25 WPS, der 
Schwenkmotor 10 WPS. Drei Kompressoren saugen 
minutlich zusammen 67m? Luft an und verdichten sie 
mit einer Motorleistung von 527 WPS auf 8,5 at. Die 
Ventile der Pumpenleitung werden durch Druckluft von 
5,5 at betätigt, die Luftdruckventile hierfür werden elek- 
trisch gesteuert. (The Engineer, 4. Mai, S. 486, Williams. 


4 Skizzen, 3 S.) 
Werkstoffe 


Dritter Bericht des Wire Ropes Research Committee. 
Ergebnisse der Dauerbiegeversuche an Seilen mit Draht- 
festigkeiten von 125—175 kg’mm?. Aus den Schaubildern 
seht die erhebliche Steigerung der Dauerfestigkeit mit 
Zunahme des zwischen 300 und 800 liegenden Ver- 
hältnisses zwischen Scheiben- und Drahtdurchmesser her- 
vor. Die Trulay-Seile sind den gewöhnlichen Seiten 
an Dauerfestiskeit beträchtlich überlegen. Versuche an 
einzelnen Drähten ließen die Abnahme der Zugfestig- 
keit infolge seitlicher Druckbeanspruchung erkennen; die 
Dauerbruchbeanspruchungen der Drähte sanken beträcht- 
lich durch Ausglühen. (The Engineer, 4. Mai, S. 495, 
Sooble. 3 Schaubilder, 2 S. Engineering, 27. April, 
S. 522, Scoble. 7 Schaubilder, 4 S.) 


Der Wert der Bleifarben zu Eisenschutzzwecken. 
Die bekannte gute Schutzfähigkeit der auf Eisen aufse- 
tragenen Bleifarben, insbesondere der Bleimennige, ist 
durch eingehende Vergleichsversuche mit zahlreichen Blei- 
verbindungen bestätigt worden; sie erklärt sich in erster 
Linie durch die Bleiseifen- und Bleiglyzerin-Verbindungen 
und steigt mit der Feinheit des Kornes; bei Mennige ist 
außerdem noch ein besonderer elektrochemischer Schutz 
vorhanden. (Korrosion und Metallschutz, Mai, S. 107, 


Eibner und Laufenberg. 3 S.) 
Schweißen und Schneiden 


Mehrstellenschweißung aus einer Stromquelle. Die 
Wirtschaftlichkeit elektrischer Einstellen- und Mehr- 
stellen-Schweißanlagen wird eingehend untersucht. Da- 
nach rechtfertigt sich die Zurückhaltung in der Be- 
schaffung von großen orfsfesten Mehrstellenanlasen. 
Fahrbare Mehrstellengeneratoren kleinerer Leistung für 
2—8 Stellen können dagegen bei guter Ausnutzung von 
Vorfeil sein. (Schmelzschweißung, Mai, $. 65, Wundram. 
7 Tafeln, 6 S.) 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Allgemeines 


Die Kre:uze:fra“e. Naval and Military Record glaubt 
eine allgemeine Neigung aller Hauptseerächte zur Ver- 
rirgerurg der Größe der Kreuzer fests'ellen zu können: 
Eng'ard se: in Genf ve’geblich für eine Kreuzerklasse 
von etwa 690) t eingetreten. — Der kürzlich fertigge- 
stell’e japanische Kreuzer „Aoba“ sei mit seinen 
7100 t um 13% t kleirer als die englische B-Klasse. 
Trotzdem schienen die japanischen Baumeister einen 
guten Ce’echtswert erzielt u haben. D'e Geschwind'gkeit 
betrage 33 kn, sei also höher als die der englischen 
10000 t-Kreurer. Die Bewaffnung bestehe aus sechs 
20,3 cm-Geschútzen in drei Türmen, davon zwei vorn, 
acht Torvedorohren und einer sfarken Luftabwehr. Der 
Panzerschutz sei zwar nur gering, aber wahrscheinlich 
verhältnismäßig ebenso gut wie bei den japanischen 
10 000 t-Kreuzern und denen der übrigen großen See- 
máchte. „Aoba“ führe außerdem ein Flugzeug mit. 
Ueter den Fahrbereich sei nichts Amtliches bekannt, 
er werde aber voraussichtlich, den strategischen Erforder- 
nissen der japanischen Flotte entsprechend, beträchtlich 
sein. An Cefechtskraft sei dieser Kreuzer einem 10 000 t- 
Kreuzer nur in der Zahl der Geschütze unterlegen. 
Er würde sich mit diesem sicher in einen Kampf ein- 
lassen können, wenn es nötig sein soll’e; abgesehen von 
der etwas derirgeren Feuerkraft, würde er jeder Auf- 
gabe als Flsttenkreuzer oder im Handelsschutz gerecht 
werden. „Aob?“ scheine ebenso stark zu sein wie die 
enslischer, 2700 t größeren Kreuzer der „Hawkins“- 
Klasse, der japanische Kreuzer laufe sogar 4 kn mehr. 
Unterlesen sei letz’erer offenbar an Seetúchtigkeit. — 
Auch Italien habe sich durch den Bau von vier 5300 t- 
Kreuzern der „Colleoni“-Klasse zu einem kleineren 
Kreuzerfyn bekannt. Wenn diese Schiffe, wie angekün- 
dist, 37 kn erreichten, würden sie die schnellsten 
Kreuzer der Welt werden. Ihre Bewaffnung solle aus 
15,2 cm- Geschützen besfehen, über die noch nichts 
Näheres veröffentlicht sei. — Sp>n’en habe mit dem 
7800 t-Kreuzer „Principe Alfonso“ 34,7 kn erzielt. — 
In einem Punkte stimmten alle fremden Marinen über- 
ein: in dem Wunsche, den neuen Kreuzern eine möglichst 
hohe Ceschwindiskeit zu verleihen. In dieser Hinsicht 
sfärden die englischen Kreuzer an letzter Stelle. Die 
Erklärung hierfür sei offenbar in dem verschiedenen 
Verwendungszweck der Kreurer bei den einzelnen 
Mächten zu suchen. (Naval and Military Record, 11. April 


1928.) 
Deutschland 


Stapellauf. Am 23. Mai 1928 lief auf der Marine- 
werft in Wilhelmshaven der Kleine Kreuzer „D“ (6000 t 
Verdrängung) vom Stapel; er erhielt in der Taufe 
den Namen „Köln“. 


Frankreich 


Krenzer. Nach einem Berichte J. B. Gautreaus hat 
der auf der Sfaatswerft zu Lorient gebaute 10000 t- 
Kreuzer „Tourville“ bei der achtstündisen Probefahrt 
mit 127159 WPS Leistung eine mittlere Geschwindiskeit 
von 35,235 kn erzielt, wobei die Verdrängung rund 
11599 t betragen haben s>ll. „Duquesne“ ein Schwester- 
schiff, hat bei der entsprechenden Fahrt mit weniger 
als 120000 WPS 33,6 kn erreicht, was vielleicht sich 
daraus erklärt, daß der Schiffsboden der „Duquesne“ 
vor der Fahrt gereinigt worden ist, derienige der 
„Tourville“ aber nicht. Der Brennstoffverbrauch der 
»Tourville” hat 0,43 ks/WPS betragen, was einem Stun- 
denverbrauch von 54,7 t enfsvricht. Der Heizólvorrat 
von 1850 t läßt also bei Höchstseschwindiskeif einen 
Fahrbereich von 112) sm zu. (Naval and Military 
Record, 28. März 1923.) — Der 10000 t-Kreuzer ,Du- 
quesne” erreichte nach Ansaben des Pariser Bericht- 
erstatters Gautreau in Naval and Military Record, 7., 
14. und 21. März 1928, während einer dreistúndisen 
Prebefahrt bei vo!ler Maschinenleistuing (mehr als 
155 000 PS, einschl. Hilfsmaschinen 15700) PS), etwas 


mehr als 10000 t Wasserverdrängung und 50 m Wasser- 
tiefe durchschnittlich 35,3 kn, zeitweilig wurden 36 kn 
überschritten. Mit 107000 PS wurden 34 kn erzielt. 
Bei einer achtstindigen Fahrt wurden mit einer Wasser- 
verdrángung von etwa 11700 t (beim Auslaufen) 33,6 kn, 
bei einer 24stindigen Dauerfahrt mit 70000 PS 30 kn 
durchgehalten. Der Oelverbrauch war. verhältnismäßig 
gering: bei 34,4 kn 58 t, bei 30 kn 39 t und bei Marsch- 
fahrt mit 15 kn nur 4 t/Std. — Der 10000 t-Kreuzer 
„Tourville“ erreichte nach Temps vom 3. April 1928 
bei voller Maschinenleistung 36,15 kn, nach Naval and 
Military Record 21. März 1928, mit 105000 PS 34,3 kn. 
Der Heizölverbrauch soll bei 16 kn weniger als 4 t/Std. 
betragen haben. Der Kreuzer hatte noch keine Geschütze 
an Bord. — Minenkreuzer „Pluton“ wurde am 19. April 
1928 in Lorient auf Stapel gelegt; Verdränsung 5300 t; 
Länge 144 m; Breite 1555 m. Das Schiff wird dem 
en Minenkreuzer „Adventure“ ähneln, aber er- 
heblich größere Geschwindigkeit besitzen. (Moniteur 

de la Flotte, 26. April 1928.) Am 20. April 1928 lief 

im Arsenal zu Brest der Kreuzer „Colbert‘ vom Stapel, 
und zwar als vierter der französischen 10000 t-Kreuzer. 
Wie „Suffren“ hat er eine Länge über alles von 194 m, 
eine Länge zwischen den Loten von 185 m; seine Breite 
beträgt 20 m. 129000 PS Leistung sollen eine Höchst- 
geschwindigkeit von 33 kn geben; sie verteilen sich auf 
drei Schrauben. Die Geschwindigkeitsabnahme von 1kn 
gegenüber den Vorgängern kommt der besseren Unter- 
teilung des Schiffskörpers zugute. Die 16 Hauptquer- 
schotte reichen vom ppelboden bis zum Oberded 
hinauf. Auch der Schutz gegen Torpedos und Flug- 
zeugbomben ist verbessert. Die Hauptbewaffnung um- 
faßt acht 20,3 cm-Geschütze in 4 Doppeltürmen, von 
denen je 2 im Vor- und Hinterschiff in Mittellinien- 
aufs el'ung sehen, Für die Luftabwehr sind acht 9,5 cm-, 
acht 3,7 cm-Geschütze und 12 Maschinengewehre vor- 
gesehen. 6 Torpedorohre in Drillingsanordnung ver- 
volls‘ändigen die Waffenausrüstung. Auch so'len 2 Flug- 
zeuge mit zusammenlegbaren Flügeln an Bord mitge- 
führt und durch Katapult gestartet werden; Bedienung 
an Bord erfolgt mit Hilfe eines Bootskrans. 


Die Besatzung umfaßt 30 Offiziere und 575 Mann. 
Die Offizierskammern liegen achtern im Zwischended 
die Deckoffizierskammern vorn. Ein Lazarett mit acht 
Betten ist im Hinterschiff untergebracht. 


Besonders gut entwickelt erscheint die F.T.-Einrich- 
tung. Einige Stationen dienen besonderen Zwecken, so 
dem Abfeuern der Torpedos, der Feuerleitung usw. 


Der Bau ist mit großer Schnelligkeit durchgeführt 
worden, denn erst 10 Monate vor dem Stapellauf wurde 
er begonnen. Er hat weniger als 30 Tagewerke je t 
Ablaufgewicht erfordert, während vor dem Kriege etwa 
80 hierfür nötig waren. (Le Temps, 20. Apri 1928.) 


Zerstörer. Der Zerstörer ,Guépard” ist am 19. April 
1928 auf der Staatswerft in Lorient vom Stapel ge- 
laufen. Das Schiff hat ein Konstruktionsdeplacement 
von 2690 t, ist zwischen den Loten 123,29 m, über alles 
gemessen 132,28 m lang, 11,58 m breit und geht 4,57 m 
tief. Die Bewaffnung besteht aus fünf 13,8 cm 
Geschüfzen, vier 3,7 cm-Luftabwehrkanonen und sechs 
33 cm-Torpedorohren. Zwei Parsons-Getriebeturbinen- 
Sätze von zusammen 65000 WPS Leistung sollen eine 
Hochstgeschwindigkeit von 35,5 kn ermoglichen. 

»Guépard” ist als Flottillenfiihrerschiff gebaut. Ihr 
Stab wird aus 3 höheren und 7 Subalternoffizieren 


bestehen. ‚ Daneben setzt sich die Besatzung aus 16 
Unteroffizieren und Mannschaften zusammen. (Lt 
Temps, 21. April 1928.) 

Unterseeboote. „Redoutable“, dessen Bau am 


16. Juli 1925 besonnen wurde, ist am 24. Februar 1928 
im Cherbourger Arsenal vom Stapel gelaufen. Das oot 
ist ein Schwesterfahrzeug der—,Vengeur'z es verdrängf 
über Wasser 1560 t, untergefaucht) 2080). (Der Antrieb 
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erfolgt durch 2 Dieselmotoren von je 3000 WPS. Ge- 
schwindigkeit bei Uleberwasserfahrt 18,5 kn, unter Wasser 
10 kn. Bei 9 kn Fahrt hat das Boot 8000 sm Aktions- 
radius. Es ist bewaffnet mit einem 10 cm-Geschütz und 
zehn 55 cm-Torpedorohren. (Le Temps, 26. Februar 1928.) 
Der französische Marineminister hat 4 Küsten- 
Unterseeboote von 630 t, einen Unterseeboots-Minen- 
leger von 760 t und 5 Unterseeboote von 1590 t Ver- 
drángung aus dem Haushalt 1927 in Auftrag gegeben. 
Die 4 Kústen- sowie 4 Unterseeboote von 1500 t werden 
von Privatwerfíen, ein Unterseeboot von 1500 t wird 
vom Arsenal Cherbourg erbaut. Den Minenleger stellt 
das Arsenal Toulon her. (Le Temps, 26. Februar 1928.) 
Unterseeboot I. Klasse ,Vengeur” soll im Früh- 
vom Stapel laufen, worauf ein weiteres Untersee- 
t der „Pascal“-Klasse auf Stapel gelegt werden wird. 
(Le Yacht, 28. Januar, Naval and Military Record, 
1. Februar, Moniteur de la Flotte, 2. Februar 1928.) 
Von den am 4. August 1926 bewilligten Schiffen 
erhält das Unterseeboot 1. Klasse den Namen „Nautilus“. 
(Moniteur de la Flotte, 16. Februar 1928.) 


Italien 


Marinehaushalt. Die Gesamtausgaben der Marine 
im Rechnungsjahr 1928/29 erreichen den Betrag von 
1151782030 Lire gegen 1218970650 Lire für 1927/28. 
Der neue Haushalt bringt mithin eine Ersparnis von 
67 188600 Lire, wovon 49011000 Lire auf die ordent- 
lichen Ausgaben und 18177600 Lire auf die außer- 
ordentlichen entfallen. Diese Ersparnisse sind in erster 
Linie auf Rückgänge in den Löhnen und Lebensmittel- 
reisen, z. T. auch auf Personalersparnisse zurückzu- 
ühren. (Moniteur de la Flotte, 23. Februar 1928.) 

In der Kammer hielt am 15. März 1928 der Marine- 
Unterstaatssekretár die Budgetrede, in der er ausfihrte: 
Augenblicklich, auf Grund der laufenden Kontrakte, be- 
tragen die Ausgaben 1400 Millionen Lire. Manche der 
eingegangenen Verpflichtungen stammen allerdings noch 
aus dem Jahre 1924. Ueberhaupt sind die Schiffs- 
einheiten mit einer Verspätung von zwei Jahren in 
Dienst gestellt worden. Das ist zum Teil dem großen 
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Mangel an geschulten technischen Arbeitern zuzu- 
schreiben. 


Im laufenden Budgetjahr sollen bestellt werden: 
Zwei Kreuzer von 10000 t, vier Torpedobootsjäger, vier 
Unterseeboote mittlerer Größe. Aut diese Weise wird 
Italien Ende 1931 über folgende modernen Schiffsein- 
heiten verfügen: 

Vier Kreuzer von 10000 t, vier Aufklärungsschiffe 
von 5000 t, 12 leichte Aufklärungsschiffe von 2000 t, 
20 Torpedobootsjäger zwischen 1200 und 1400 t, 25 
Unterseeboote, davon fünf von 1400 t und 20 von efwa 
800 bis 850 t. Der Unterstaatssekrefär wies ferner 
darauf hin, daß die italienische Marine beinahe vier- 
mal so hohe Bi er für verschiedene Budgetposten 
habe wie in der Vorkriegszeit. Die Mannschaftsstärke 
betrage 43000 Mann, darunter 6000 Unteroffiziere. 

Nach diesen nen nahm die Kammer das 
Marinebudget an. (Berliner Börsenzeitung, 14. März 1928, 


Abendausgabe.) 


Unterseeboote. In Monfalcone wurden zwei Unter- 
seeboofe der Klasse „Fratelli Bandieri“ auf Stapel gelegt. 


(Moniteur de la Flotte, 19. Januar 1928.) 
Seit dem 1. Januar 1928 sind bereits 9 Unterseeboote 


vom Stapel gelaufen. (Berliner Börsenzeifurg, 21. April 
1928, Abendausgabe.) 


Japan 


Marineorganisation. Der frühere spanische Marine- 
attaché in Japan, Kapitän z. S. Fernando Corranza, hielt 
am 12. Februar 1927 in der Marineschule Madrid einen 
Vortrag über die japanische Marineorganisation. Revista 
General de Marina gibt im Januarheft 1928 den Teil 
des Vortrages wieder, der Schlußfolgerungen aus Be- 
suchen der Flottenstützpunkte usw. zieht. 


Stapelliufe. Der 10000 t-Kreuzer „Haguro“ lief am 
24. März 1928 in Nagasaki, das Schies eıs:hiff „Ashigara' 
am 23. April 1928 in Kobe vom Stapel. Die Bau- 
kosten betra je etwa 11090009 $. (Army and Navy 
Journal, 31. März. 1928; Temps, 24. April 1928.) 


Patent-Bericht 


Patentanmeldungen 
Kl. 65a, 7. S. 65628. Einrichtung zum selbsttätigen 
Steuern von Fahrzeugen. The Sperry Gyroscope Com- 


pany in Brooklyn V. St. A. 
L. 65c, 3. K. 100 657. Geteilte Decke für Faltboote. 


Alfred Klotz in München. 


Erteilte Patente 


KI. 65%, 1. Nr. 449372. Anordnung zum Entfernen 
von Leckflüssigkeit aus Schwimmkórpern. Dr. Paul 


Hirsch in München. 
Kl. 65b!, 2. Nr. 449374. Zerlegbarer Bootswagen. 


Rudolf Klose in Heilbronn a. N 


Gebrauchsmuster 


Kl. 65 a. 993687. Vorgelege, insbesondere für Schrau- 
bengetriebe bei Bootsdavits. Deutsche Welin-Gesellschaft 
m. b. H. in Hamburg. 

KI. 65a. 993580. Rohrverbindung für Faltbootstreben. 
Alois Wirth in Bielefeld. 


Patentauszúge 


Kl. 14c, 10. Nr. 455392. Einrichtung zum Betriebe 
von Sattdampfturbinen. Siemens-Schuckertwerke G. m. 
b. H. in Berlin-Siemensstadt. 

Bei dieser Einrichtung, bei der die Schaufeln zur 
Abführung des aus dem Sattdampf abseschiedenen Kon- 
denswassers in bekannter Weise hohl aussebildef sind, 
besteht das Neue darin, daß das aus den einzelnen 
Stufen der Turbine durch die Hohlschaufeln hindurch 
abgeführte Kondenswasser zur Vorwärmung des Kessel- 
Speisewassers dient. 


Kl. 65c!. 3. Nr. 444840. Faltboot. Dr. Robert Gros 
in Frankfurt a. M 

Das Neue dieses Bootes besteht darin, daß es unter 
Benutzung eines Teiles seiner Geristteile in ein Fahr- 
rad umgewandelt werden kann, wobei die Räder von 
dem Faltboot mitgeführt werden. 


Kl. 65all, 1. Nr. 445089. Elektrozugkatze zum 
Schleppen von Schiffen auf Binnenwasserstraßen. Ar- 
thur G. Müller in Blankenese. 

Das Schleppen bei dieser Einrichtung findet mit- 
tels einer über dem Fahrwasser entlang laufenden 
Elektrokatze nach Patent 442245 statt. Das Neue he- 
steht darin, daß der gesamte Anlafapparat auf der 
mit einem Führersitz ausge- l 
statteten Schleppkatze unter- 
gebracht isf und nach Bedarf 
durch einen niedergespannten 
Steuerstromkreis auch vom 
Schiff aus betätigt werden 
kann. 


Kl. 65fl, 6. Nr. 448 022. 
Vorrichtung zum Antrieb von 
Schiffen. Otto Reder in Han- 
nover. 

Zum Antrieb wird nach 
dieser Erfindung ein an sich 
rekanntes Flügelsystem be- 
nutzt, das umlegbar und um 
eine wagerechte Achse drehbar 
ist. Das Neue besteht darin, daß die Zugkraft des vom 
Fahrtwinde getriebenen Propellers, dessen Flügel ein un- 
symmetrisches Profil und einen negativen Anstellwinke) 
haben, zum Vortrieb des Schiffes verwendet wird. 
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Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 
Stapelläufe 

»Telamon”, 9. Mai, A.-G. Neptun, Rostock, für 
die Kon. Nederlandsche ‘Stoomboot Mij., Rotterdam. 
86,87 x 13,56 x 8,61 m, 2400 B.-R.-T., 3500 t Tragf. Dreifach- 
Expansionsmaschine, 1050 IPS. 

„Burgenland“, 12. Mai, Flensburger Schiffsbau- 
Gesellschaft, für die Hamburg-Amerika Linie. 140,74 
x 18,59 x 9,30 m, 7100 B.-R.-T., 10000 t Tragfähigkeit. 

„Rose“, 12. Mai, Stettiner Oderwerke A.-G., Stettin, 
für Rud. Christ. Gribel, Stettin. 75,10 x 11,60 x 5,57 m, 
1550 B.-R.-T., 2500 t Tragf., 750 IPS, 9,5 kn. 

„Saale“, 12. Mai, F. Schichau, Elbing, für den 
Norddeutschen Lloyd. 143 x 18,60 x 12,09 m, 7000 B.-R.-T., 
11000 t Tragfähigkeit. Ein zehnzylindriger Motor von 
4500 WPS. 

„Simson“, 15. Mai, Norderwerft, Hamburg, für 
die Hamburger Marineverwaltung. 27,75 x 7,25 x 3,35 m; 
500 IPS. 

Fischdampfer, 17. Mai, Deschimag, Werk 
Tecklenborg, für die Dampffischereigesellschaft „Nord- 
see”, Nordenham. 42x 7,64x 4,15 m; 650 IPS. Fisch- 
dampfer mit Maierform, zwei Schwesterschiffe sind auf 
der Werft noch im Bau. 

„Maxim Gorki", 17. Mai, Union-Gießerei, Königs- 
berg, für das Russische Verkehrsministerium. 48x 8,50 
x 0,80 m, Verdrängung 826 ft bei 4,50 m Tiefgang. 600 IPS, 
10 kn; Fischdampfer. 

„Brinkmann“, 22. Mai, H. C. Stülcken Sohn, 
Hamburg, für die Hafen-Dampfschiffahrts-A.-G., Ham- 
burg; Fährschiff. 

„Heinrich von Plauen“, 24. Mai, F. Schichau, 
Elbing, für das Hafenbauamt Pillau. 54,75 x 12x 3,10 m. 
Saugehopperbagger mit Laderaum für 500 m? Baggergut. 
Zwei zweizylindrige Dampfmaschinen von zus. 550 IPS. 

„Wasserboot II“, 24 Mai, Johann Oelkers, 
Neuhof, für Wasserlieferungsgeschäft Jacobsen € Kons., 
Hamburg. Wassertransportdampfer. 
| „Leverkusen“, 26. Mai, Deutsche Werft, Ham- 
burg, für die Hamburg-Amerika Linie. 140,20 x 18,29 
x 11,69 m, 7309 B.-R.-T. Sechszylindriger A.E.G.-Motor 
von 4500 WPS, 14 kn. 24 Fahrgäste, Dienst Hamburg— 
Ostasien. 

„Palatia“, 26. Mai, Schiffswerft von Henry Koch, 
Lübeck, für die Hamburg-Amerika Linie. 114x 16,50 
x 755 m, 4000 B.-R.-T., 6009 t Tragfähigkeit. Sechs- 
zylindriger Motor von 3500 WPS. 


Probefahrten 

„Don“ und „Kuban“, 10. und 16. Mai, fünftes 
und sechstes von der Schiffbaugesellschaft „Unterweser“ 
A.-G., Wesermünde-Lehe, für das Russische Verkehrs- 
ministerium erbautes Transportschiff. 53,60 x 9,60 x 4,40 m, 
zwei Dreifach-Expansionsmaschinen, zus. 900 IPS, 10,5 kn. 

„Aspirant Brun”, 26. Mai, H. C. Stülcken Sohn, 
Hamburg, für Laisney & Co., St-Malo. 65x 10x 5,70 m, 
1000 B.-R.-T., Tragfähigkeit 1475 t, Verdrängung 2000 t 
bei 5,2 m Tiefgang. Fischdampfer mit Einrichtungen 
zur Verarbeitung von täglich 8000 kg Abfällen zu 2000 ks 
Fischmehl, Maschine zum Köpfen und Entgráten von 
stündlich 1000—1200 großen Fischen. 50 Mann Besatzung. 
Raumeinteilung: Vorpiek, Fischmehlanlage, darüber Netz- 
raum und Wohnräume der Mannschaft, Fischraum, Re- 
servefischraum bzw. -bunker, Kessel- und Maschinenraum 
mit Hauptbunker, Hinterpiek, darüber Vorräte. Offiziere, 
Bootsmann, Maschinisten und Heizer. Werkstatt und 
Hospital im Deckshaus. Drahtlose Telegraphie mit 
7000 km Reichweite. Dreifach-Expansionsmaschine von 
850 IPS, zwei Kessel mit je 130 m? Heizfläche, 13 at, 
Geschwindigkeit 11,5 kn. Fangdauer mehrere Monate. 
Der Fang wird an Bord eingesalzen. 

„Eider“, Boizenburger Werft G. m. b. H., für die 
Schlesische Dampfer - Co. - Berliner Lloyd A.-G. 50,2) x 
594x 2,50 m, 39) ft Tragfähigkeit.  Kompressorloser 
Sulzer-Zweitaktmotor, 130 WPS, 91; km/Std. gegen 


Strom. 


Aufträge 
Die Flensburger Schiffsbau-Gesell- 
schaft erhielt vom Lloyd Royal Belge den Auftrag auf 
zwei auf Reparationskonto zu liefernde Frachtdampfer 
von je 9000 B.-R.-T. 
Die Flenderwerke, Lübeck, wurden mit dem 
Bau je eines Schwimmdocks für Libau und Montevideo 


beauftragt. 
Ausland 
Stapelläufe 

»Anglo-Canadian”, 3. Mai, Short Bros., 
Sunderland, für die Nitrate Producers’ Steamship Co. 
London. 129,84 x 17,68 x 11,13 m; Motortankschiff von 
9800 t Trasf. Doxford-Motor, 2850 IPS. 

„Gulfhawk“, 3. Mai, Furness S.B.Co., Haver- 
ton Hill-on-Tees, für die Gulf Refining Co., Pittsburg. 
161,24 x 21,18 x 11,23 m;  Motortankschiff von 15200 t 
Tragfähigkeit. Doxford-Motor, 11,5 kn. 

»Highland Monarch”, 3. Mai, Harland € 
Wolff, Belfast, für H. 8 W. Nelson, Ltd., London. 
158,49 x 21,03 x 10,90 m, 14450 B.-R.-T., 135 Fahrgäste 
1. KI, 66 Auswanderer. Zwei doppeltwirkende acht- 
zylindrige Viertaktmotoren. 

„British Ardour“, 4. Mai, Palmers S. B. & Iron 
Co., Jarrow-on-Tyne, für die British Tankers Co., London. 
10200 t Tragfähigkeit, Tankdampfer. 

,Carperby", 4 Mai, Wm. Gray € Co. West Hartle- 
pool, für die Ropner Shipping Co., West Hartlepool. 
127,40 x 16,92 x 8,99 m. 

„Castor“, 5. Mai, Kockums Mek. Verkstads A. B., 
Malmö, für Trelleborgs Angfartygs Nya A. B., Trelleborg. 
142,03 x 18,74 X 11,05 m, 12500 t Tragfähigkeit bei 8,1m 
Tiefgang. Zwei Kockum - MAN - Motoren, zusammen 
3300 IPS, 10,5 kn. Es ist dies das größte bisher in 
Schweden gebaute Schiff. o 

„Victoria“, 5. Mai, Nakskov Schiffswerft, für die 
Dampfschiffsgesellschaft „Orient“, Kopenhagen. 117,35 x 
16,53 X 8,33 m; 8400 t Tragfähigkeit. Zwei B. € W.-Mo- 
toren von zus. 3000 IPS, Geschwindigkeit 11,5 kn. 

„Karamea“, 8. Mai, Fairfield S. B. & Eng. Co., 
Govan, für Shaw, Savill. 8 Albion Co. London 152,4 
19,51 x 13,07 m, 11400 t Tragfähigkeit, Fracht- und Fahr- 
gastschiff, Fahrt England—Neuseeland. Zwei Fairfield- 
Sulzer-Motoren, 7450 WPS. 

„Alphacca“, 17. Mai, Wm. Gray & Co., Sunder- 
land, für Van Nievelt, Goudriaans Stoomvaart Mij. 
Rotterdam. 129,08 x 17,82 x 8,99 m. 

„Atlantian“, 17. Mai, Caledon, S. B. Co., Dundee, 
für F. Leyland & Co. Liverpool. 126,49 x 16,61 X 11,20 
5630 B.-R.-T. 

„Britanny“, 17. Mai, Archd. Mc Millan & Son, 
Dumbarton, für D. Mac Iver & Co., Liverpool. 121,92 X 
16,76 x 11,67 m, 7700 t Tragfähigkeit. Motorfrachtsciff. 

„Vancouver“, 18. Mai, Greenock Dockyard Co., 
für Gow, Harrison & Co., Glasgow. 124,97 X 16,46 x 9,14 m 
8500 t Tragfähigkeit, Tankdampfer, 11 kn. 

„King William“, 19. Harland € Woltt, 
Belfast, für die King Line, London. 121,92 x 16,61 X 
ne Er 5280 B.-R.-T. Sechszylindriger Viertaktmotor, 

„Orkanger“, 21. Mai, Worms € Co., Trait, fur 
Westfal Larsen € Co., Bergen. 139,39 x 18,15 x 10,60 m; 
10500 t Tragfähigkeit, 16000 t Verdrängung, Motor- 
tankschiff. 4500 PS, 11 kn. 

„Rh&a“, 19. Mai, Chantiers Maritimes du Sud 
Ouest, Bordeaux, für die Cie. Auxiliaire de Navigation. 
142x 19 m, 11500 t Tragfähigkeit. Verdrängung 16000 í 
bei 7,70 m Tiefgang. Erstes Tankschiff mit Lángsspanten 
ohne Kniebleche. 

Aufträge 

Workman, Clark € Co., Belfast, erhielten Ne 
der Reederei Alfred Holt den Auftrag zum Bau eines 
Fracht- und Fahrgastschiffes von 15 000 B.-R.-T. für 
die England-Ostasien-Fahrt. 
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Die Prince Line bestellte bei der Blythswood 


S. B. Co, Glasgow, zwei Motorschiffe von 132 m Länge; 
sie sind ähnlich den fünf seinerzeit von der Deutschen 


Werft erbauten Motorschiffen der Prince Line, von 
denen übrigens der „Äsiatic Prince“ im Stillen Ozean 
kürzlich verschollen ist. 


VERSCHIEDENES 


Norderwerft A.-G. Hamburg. Die Verwaltung be- 
antragt ad pene des Aktienkapitals von 1 Mill. 
Mark auf 400000 M., nach Genehmigung hofft sie eine 
angemessene Verzinsung zu erreichen; die vorliegenden 
Aufträge geben bis zum Herbst Arbeit. 


Frerichswerft A.-G., Einswarden. Das letzte Ge- 
schäftsjahr gestattet nicht, eine Dividende zu zahlen; die 
letzten Aufträge sind erledigt, so daß Arbeiterentlassun- 
gen notwendig wurden. Die Verhandlungen mit der 
Deschimag sind inzwischen durch Erwerb der Aktien- 
mehrheit abgeschlossen. 


Elsflether Werft A.-G., Elsfleth. Die o. General- 
versammlung genehmigte am 7. Mai die Verteilung einer 
Dividende von 10 vH. 

Bremer Vulkan, Vegesack. Der Generalversammlung 
soll die Genehmigung einer Dividende von 8 vH (wie 
im Vorjahr) vorgeschlagen werden. 


Lübecker Maschinenbau-Gesellschaft. Der Betriebs- 
überschuß für 1927 betrug 742000 M. (556000 i. V.), 
Unkosten 149000 (122000) M., Abschreibungen 204 000 
(130 000) M., Zinsen 60 000 M. (Einnahmen i. V. 39 000.); 
Gewinn einschließlich Vortrag 355000 M., woraus 8 vH 
Dividende gezahlt werden sollen. Die Belebung des 
Geschäftes im Maschinenbau hat weiter angehalten, im 
Werftbetrieb gingen die Beschäftigung und die Preise 
beträchtlich zurük. Für die Belegschaft ist für die 
nächsten Monate Arbeit vorhanden. 


Deutsche Schiff- und Maschinenbau A.-G. Von der 
Deutschen Werft, Hamburg, wird über die Anschluß- 
verhandlungen bekannt gegeben, daß unter den Ak- 
tionären volle Einigkeit darüber besteht, sich nicht an 
andere Werften anzuschließen. Die Stettiner Oderwerke 
erklären, daß sie nicht die Absicht haben, sich an die 
Deschimag anzuschließen; Verhandlungen mit ihr hatten 
nur den Zweck, ein engeres Zusammenarbeiten mit der 
an die Deschimag durch Aktienerwerb angeschlossenen 
Werft von Nüscke & Co., Stettin, herbeizuführen. Dies 
kann aber frühestens erst eintreten, wenn nach Vorliegen 
der Abschlüsse beider Gesellschaften über ihr bis Ende 
Juni 1928 laufendes Geschäftsjahr die gegenseitige Lage 
übersehen werden kann. Es verlautet, daß die Werft von 
Tecklenborg, der Stettiner Vulcan und die Frerichswerft 
stillgelegt werden sollen. 


Vereinigte Elbschiffahrts-Gesellschaften A.-G., Dres- 
den. Die Beschäftigung, besonders im Bergverkehr, war 
im allgemeinen gut; die Interessengemeinschaft mit der 
Neuen Norddeutschen Flufdampfschiffahrts-Gesellschaft 
hat sich bewährt und gestattete wegen Zusammenlegung 
der Büros den Verkauf des Hamburger Verwaltungs- 
gebäudes. Die Tragfähigkeit der eigenen Fahrzeuge be- 
trägt 169000 t. Der Betriebsüberschuß beläuft sich auf 
812000 M., nach Abschreibung von 420 000 M. bleiben 
5 vH Dividende auf die Stammaktien. 


- Neue Deutsch-Böhmische Elbeschiffahrt A.-G., Dres- 
den. Der Bergverkehr war recht rege, dagegen war 
wenig Talfracht vorhanden. Der Betriebsüberschuß von 
660000 M. gestattet nach Abschreibung von 260 000 M. 
die Verteilung einer Dividende von 5 vH. Mit der 
Sächsisch-Böhmischen Dampfschiffahrts-A.-G., Dresden, 
deren Aktien sämtlich im Besitz der Reederei sind, wurde 
eine Interessengemeinschaft abgeschlossen; diese hatte 
zufriedenstellenden Frachtverkehr, jedoch infolge schlechr 
ter Witterung ein schlechtes Ergebnis ihrer Personen 
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schiffahrt. Vom Betriebsüberschuß von 370 000 M. werden 
160 000 M. abgeschrieben, zur Verteilung kommen, wie 
im Vorjahre, 15 vH Dividende. 


Krümling-Reederei. Die „Neue Norddeutsche“ und 
die „Vereinigte Elbeschiffahrt'" haben die der Stadt 
ee ee gehörenden Aktien im Betrage von 150000 M. 
und damit die Aktienmehrheit bei dieser Reederei er- 
worben; der Betrieb soll jedoch unter der bisherigen 
Leitung weitergeführt werden. Es besteht die Hoffnung, 
den vorjáhrigen Verlustvortrag von 155000 M. durch 
den diesjährigen Gewinn erheblich zu verringern. 


Im Mai 1928 mit Funktelegraphie ausgerüstete 
Schiffe. Aug. Bolten Wm. Müllers Nachf., Hamburg: 
Bolheim”; Schiffswerft und Maschinenfabrik Janssen 
& Schmilinski A.-G., Hamburg: ,Moldawia”; Ham- 
burg-Amerika Linie, Hamburg: ,Los Angeles” und 
„Orinoco“; Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft 


„Hansa“, Bremen: „Lindenfels“; Reichsfinanzministe- 
rium, Berlin: Zollkreuzer „Hindenburg“ und 
Zollkreuzer „Hummel“. 


Unfallstatistik des Germanischen Lloyd, 
Januar-März 1928 


Deutschla 

Ausland ... 44/19 587 
Insgesamt | 117159412] 3 | 2667 

Unfälle... . |2724; | 210! | 87 | | 121 


Eisenbahnfähren Gotenburg—Immingham. Für die 
Errichtung eines Eisenbahn-Fährverkehrs auf dieser 
Strecke hat sich ein Ausschuß gebildet, der den Bau 
von Fährschiffen mit einer Länge von 135 m und einer 
Verdrängung von 6000t plant; sie sollen 460 Fahr- 
gäste und 76 Güterwagen befördern und bei einer Ge- 
schwindigkeit von 16,5 kn die Strecke in 31 Stunden 
zurücklegen können. Die Ueberfahrtspreise sollen be- 
tragen: 1. KI. 56 M., 2. KI. 45 M., 3. Kl. 28 M. 


Die großen Seehäfen Mitteleuropas und ihr Verkehr 


Eine internationale Sonderausstellung 
in Wien 

Am 2. September d. J. wird in Wien eine Ausstel- 
lung eröffnet werden, deren Zweck kein geringerer als 
der sein soll, die durch die Friedensvertrige geschaf- 
fene neue Landkarte Europas in ein erträglicheres Ver- 
hältnis zu den Seehäfen zu bringen. Die alten Ver- 
kehrswege sind ja abgeschnitten, große europäische Wirt- 
schaftsgebiete haben ihre Häfen, große Hafenplätze ihr 
Hinterland verloren. Eine Haupteinnahmequelle man- 
cher Schiffahrtssesellschaften, die Beförderung von Aus- 
wanderern, ist seit dem Kriege unergiebig geworden; 
die betreffenden Gesellschaften müssen ihrem Schiffs- 
park neue Arbeitsgebiete erschließen. Die Verhältnisse 
im Nachkriegseuropa sind nicht nur an sich ungünstig, 
sie sind auch unübersichtlich. Die Interessenten, Ver- 
frachter wie Reisende, haben den Ueberblick über die 
von ihrem Standpunkt günstigsten Verkehrsmóglich 
keiten verloren. Es besteht nun die Absicht, auf dem 
Wege einer Ausstellung „Die großen Seehäfen Mittel- 
europas und ihr Verkehr“ in dieser Hinsicht aufklä- 
rend und propasandistisch zu wirken. Aus verschiedenen 
praktischen Gründen — Ersparnisse in Vorarbeit und 
Durchführung, Heranziehung des ohnehin zur Messezeit 
anwesenden Fremdenpublikums — wurde beschlossen, 
die Ausstellung im Rahmen der 15. Wiener Internatio- 
nalen Messe abzuhalten, die vom 3. bis 9. September d. J. 
stattfinden wird. 

Die Ausstellung wird eine Fülle praktischer Ziele 
zu verfolgen haben, Alle am mitteleuropäischen Ver- 
kehr interessierten Häfen werden sich unmittelbar an 
ihre Klientel, Verfrachter und Reisepublikum, wenden 
können. Es kommen jene Gebiete dafür in Betracht, 
deren Mittelpunkt in geographischem Sinne Wien ist, 
also Südbayern, Oesterreich, Schweiz, Tschechoslowakei, 
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Ungarn, der Westen Rumäniens und Südpolen. Die 
Ausstellung muß die kürzesten Verbindungswege zwi- 
schen diesen Ländern und den Nordsee-, Adria- sowie 
Mittelmeerhäfen zeigen, Uebersichten und Darstellung 
der Leistungsmöglichkeiten dieser Häfen und ihrer Ein- 
richtun mit Hafenplänen unter besonderer Bezeich- 
nung der Freihafenzonen, Einzelheiten über Hafenbas- 
sins, Kalanlagen, Hangars, Lade- und Löscheinrichtungen 
usw., sowohl Darstellungen der Fracht- und Fahrgast- 
beförderungskosten auf den Zufuhr-Eisenbahnlinien zu 
den Hafenplätzen als auch Kai- und Verladegebühren 
sowie die Verfrachtungstarife für Schiffstransporte. Die 
einzelnen Schiffahrtsgesellschaften werden bei diesem 
Anlaß einen Ueberblick über ihren Schiffspark und die 
von ihnen befahrenen Linien geben und ihr Propaganda- 
material vorführen können. Werften und Reedereien 
wird dabei Gelegenheit geboten, ihre Schiffbauanlagen, 
Docks und von ihnen auf Stapel gelegte Schiffe zu 
veranschaulichen usw. Den Messebesuchern aus den 
Kreisen der Industrie und der Kaufmannschaft wird auf 
diese Art ein übersichtliches Bild über die Leistungs- 
fähigkeit der einzelnen Hafenplätze und ihrer Schiff- 
fahrtsgesellschaften geboten werden. 

Es ist weiter beabsichtigt, diese Ausstellung zum 
Anlaß der Abhaltung von Kongressen und Tagungen 
zu nehmen, wobei an Hand des gezeigten Materials 
über Wege und Mittel zur Linderung des Kampfes um 
die Frachtraten verhandelt werden kann, ferner über 
die Vermeidung jener Schäden, die durch Expansions- 
bestrebungen einzelner Häfen entstehen. Man erwartet 
auch eine zum ersten Male stattfindende Zusammen- 
kunft und Aussprache der leitenden Faktoren der Hafen- 
plätze mit den am mitteleuropäischen Verkehr inter- 
essierten Eisenbahnverwaltungen, die bis heute in den 
Ratenkämpfen das führende: Wort haben. In diesen 
Aussprachen soll ein Modus vivendi gefunden werden, 
um den Interessen und Aspirationen der einzelnen Häfen 
Rechnung zu tragen. 

Die geplante Sonderausstellung wird eine Neuheit 
bilden. Wollen wir auch unsere Hoffnungen nicht allzu 
hoch spannen, so ist doch zu erwarten, daß eine groß- 
zügige Darstellung der Verhältnisse in der mitteleuro- 
päischen Seeschiffahrt in nutzbringender Weise aufklä- 
rend wirken, die Konkurrenz im Schiffahrtswesen er- 
leichtern und damit manche Vorteile mit sich bringen 
wird, die gerade für die deufsche Schiffahrt und die 
deutschen Häfen, die ja im Kampf um das mitteleuro- 
päische Hinterland stehen, hoch Ense en ns 

r. F. W. 


Der Balfour-Ausschuß, der die Lage in der englischen 
Metallindustrie zu untersuchen hatte, hat festgestellt, 
daß die Werften der Erde in den letzten fünf Jahren 
etwa 10 Mill. B.-R.-T. fertiggestellt haben (nach Lloyd’s 
Register von 192 an, in 1000 B.-R.-T.: 1645, 2248, 
2193, 1653, 1857, zusammen 9574000 B.-R.-T.), im Jahres- 
durchschnitt also 19 Mill. B.-R.-T., daß dagegen in 
den nächsten Jahren bei Annahme eines jährlichen Etr- 
gänzungs- und Erneuerungssatzes von 4 vH des gegen- 
wärtigen Flottenbestandes von 66 Mill. B.-R.-T. 2,6 Mill. 
B.-R.-T. zu bauen sein werden, hiervon 1—1,5 Mill. 
B.-R.-T. im Vereinigten Königreich. Die Leistungsfahig- 
keit der Werften beträgt jedoch etwa das Vierfache 
dieser Ráumte. Es wird im Bericht darauf hingewiesen, 
daß durch Neuerungen, die die Wirtschaftlichkeit er- 
heblich verbessern würden, die Reeder den Anreiz er- 
hielten, über die geschätzte Zahl hinaus Schiffe mit 
diesen Vorzügen zu bestellen, daß es daher im Inter- 
esse der Werften läge, sich mehr mit der Forschung 
zu beschäftigen. 
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PERSONALIEN 


Geheimrat Deutsch +. Nachdem der Geheime Kom- 
merzienrat Dr. Felix Deutsch, der Vorsitzende des 
Direktoriums der A.E.G. am 15. Mai in voller Frische 
seinen 70. Geburtstag feiern konnte, ist der Genannte 
zwei Tage später plötzlich einem Herzschlage erlegen. 
Näheres über die Person des Verstorbenen haben wir 


Geheimer Kommerzienrat Dr. Felix Deutsch F 


im Heft 10 unserer Zeitschrift auf Seite 236 anläßlich 
seines 70. Geburtstages in ziemlich ausführlicher Weise 
veröffentlicht, so daß wir diesen Ausführungen wohl 
kaum noch etwas hinzusetzen können. 

Weit über die Grenzen Deutschlands hinaus war 
der Verstorbene eine hochgeachtete und anerkannte Per- 
sönlichkeit, die von allen Seiten mit hohen Ehrungen 
bedacht worden ist. Im Direktorium der A.E.G. wird 
sein Hinscheiden sicherlih eine starke Lücke hinter- 
lassen, die nur schwer wieder auszufüllen sein wird. 


Bücherbesprechungen 


Kalender für Autogenschweißer 1928. Auch in die 
sem Jahre bringt die bekannte Spezialfabrik für auto- 
gene Schweiß- und Schneideanlagen, Firma Hager € Weid- 
mann A.-G., Berg.-Gladbach bei Köln, eine Neuauflage 
ihres in Fachkreisen geschätzten „Kalenders für Autogen- 
schweißer“. Dieses praktische Taschen- bzw. Nach- 
schlagebuch ist von der genannten Firma auf 
Grund ihrer 20 jährigen Spezialerfahrungen zusam- 
mengestellt worden. — Es konnten mit Genehmigung 
des Herrn Geh. Regierungsrats Prof. A. Wallichs, 
Aachen, wertvolle Anregungen und Merkblätter mit in 
den Text aufgenommen werden, die auf Grund praktischer 
Erfahrungen während der Lehrkurse für Autogenschwel- 
fung im Laboratorium für Werkzeugmaschinen und Be- 
triebskunde an der Technishen Hochschule zu Aachen 
aufgestellt worden sind, und die für weiteste Kreis 
von ee sein dürften. ltrag von 

r Kalender wird n einen kleinen Beitra 
RM. 0,50 zu den Verla ae von der Firma Hager 
& Weidmann A.-G., Berg Gladbach, an Interessenten 
abgegeben. 
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Nr. 12 Berlin, den 20. Juni 1928: 


29. Jahrgang 


Festigkeitsberechnung von Querschotten 
für Binnenschiffe 


Von F. Kretzschmar 


Sind bei einem Binnenfahrzeuge die Quer- 
schotte so eingeteilt, daß durch diese Finteilung 
eine Unsinkbarkeit des Schiffes beim Vollaufen 
einer Abteilung infolge eines Leckes gewährleistet 
ist, so sollte man auch dafür Sorge tragen, daß die 
eisernen wasserdichten Querschotte genügend stark 
gebaut werden, um den dann entstehenden Wasser- 
druck aufnehmen zu können. 

Die diesbezüglich nötigen Rechnungen sollen 
hier an zwei Schotten für Dampfer durchgeführt 
werden, deren Abmessungen und Baustärken in 
dieser Zeitschrift, Jahrgang XXV, Seite 811 u. f., 
angegeben sind. 

Auf diese Veröffentlichungen beziehen sich auch 
die nachstehend angegebenen Nummern der Zahlen- 
tafeln usw. 

Die hier nötigen Hauptabmessungen der Schiffe 
Nr. 6 und 7 sind: 


Schiffs-Nr. . . . 2. 22 220... 6 7 
Be A A ae nn AO 
Breite ............ B = 5,30 m 5,80 m 
Seitenhöhe . . . . 2222 .. H = 2,50 m 2,50 m 


Tiefgang . . ... 222.2... T = 1,30 m 1,35 m 


Als größten einseitigen Wasser- 
druck bei leckem Schiff kann 
man annehmen . . ..... 


a) Die Blechstärke der Querschotte. 


Ist: a= der Abstand der Steifen in cm, 2 = die 
Blechstárke des Schottes in cm, 0, = die zulässige 
größte Beanspruchung aller Bauteile des Schottes 
mit Ausnahme der Nieten, so darf mit Rücksicht 
auf die Membranwirkung der Schotte, sowie wegen 
der seltenen Beanspruchung derselben durch Was- 
serdruck, o -= 2500 kg cm? angenommen werden. 


Tér = 2,35 m 2 -H) m 


Ist ferner Tgr = die Höhe der größten Wasser- 
drucksäule in cm, so gilt für Rechteckplatten mit 
einem Längenverhältnis der Seiten < 2,5 und fest- 
eingespannten Längskanten nach Johow: 

447.3 O] 2236 6 
mn 3) Ter Te 


Wir können also für die Blechstärke bzw. den 
Abstand der Steifen in gewissen Grenzen eine freie 
Wahl treffen und auf diesem Wege das geringste 
Schottgewicht ermitteln. (Große Blechstárke -- wenig 
Steifen und umgekehrt). 


Nimmt man jedoch auch Rücksicht auf spätere . 


Abrostungen, leichte Dichtung, geniigende örtliche 
Festigkeit, niedrige Löhne usw., so wird man im 
allgemeinen auf die üblichen etwas größeren Blech- 
stärken kommen und kann deshalb hier nach Zah- 
lentafel 10 für die unteren Schottbleche eine Stärke 
von 0,55 cm für beide Schiffe annehmen, die in 
halber Schotthöhe auf 0,3 cm abnehmen möge. 

Setzt man diesen Wert in obige Formel ein, 
so wird für beide Schiffe 

a=51cm 

Wir werden später sehen, daß in Wirklichkeit 

die Steifen noch weiter auseinander gesetzt wer- 


den dürfen. 


b) Die Abmessungen der Schottsteifen. 


Die größte Steifenlänge beträgt unter Berück- 
sichtigung der Deckbalkenbucht, s. Abb. 1: 
H = H -- B50 
Dann ergibt sich nach nebenstehenden Kurven- 
blatt, Abb. 2, unter der Annahme, daß die Steifen 
an ihren Enden frei aufliegen: 


„ii. . 
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M = 105 Ga = W . 2500. 
Hierin ist: 
Sciffs-Nr.. ....... ; 6 7 
aíncm.......... = DL 51 
h=-Treinem....... - 285 240 
Hincm ........ > 291 99 
heile zo sea se ee = 0,808 0,919 
Ox ee a ee == 7,9 70 
woraus M in cm kg == 52000 — 49500 
Winca....u.... = 20,8 19,8 


Dem entsprechen ee Berücksichtigung der 
Schottbleche 
z-Eisen 80x50x6x7 mit W = 27,3 cm. 


c) Nachprüfung der Blechstärken und 
Steifen. 


Es wurde bereits vorstehend erwähnt, daß die 
Steifen eigentlich einen größeren Abstand als 51 cm 
haben dürfen, wenn die Bleche bis 2500 kg'cm? 
belastet werden sollen. Dies kommt daher, weil die 
angewendete Formel keine Einspannung an den 
kleinen Rechteckseiten des Bleches vorsieht, wie 
dies hier in Wirklichkeit durch das Schottspant 
oder einen über den Bodenstringern durchlaufenden 
Winkel der Fall ist. 

Die verwendete Formel würde vielmehr genau 
nur für den horizontalen Blechstreifen gelten, wel- 
cher 1,25 a über Kiel liegt. Von dort nach unten 
nimmt zwar der Wasserdruck zu, der Koeffizient 
des Momentes liest dann aber unter 1 und nimmt 
immer mehr bis auf 0,64 ab (s. Johow). 

Für die vorliegenden Verhältnisse ergibt sich 
für die Schottbleche eine maximale Beanspruchung 
bei ungefähr 1,0xa über dem Kiel bzw. dem er- 
wähnten durchlaufenden horizontalen Winkel, so 
daß dieses Maß von T¿r abgezogen werden kann. 


Die abgeänderte Formel lautet nun: 


as). T 
a= 447.2] Ter — a 


woraus sich für beide Schiffe a = 58 cm ergibt. 


Berücksichtigt man ferner, daß dieses Maß von 
58 cm auf einer Seite zwischen den Profilflanschen 
gerechnet werden darf und das Blech meist noch 


durch den angeführten Horizontalwinkel versteift 
ist, so kann mit einem Steifenabstand von 63 cm 
gerechnet werden. 

Dieser Winkel verbessert auch die Festigkeit 
der Steifen, da er deren freie Länge verkürzt, 
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zumal er oft durch Bodenstringer abgestützt wird. 
Dies ist jedoch im allgemeinen nicht der Fall, 
wenn ein wagrechter durchlaufender Winkel un- 
gefähr in halber Schotthöhe angebracht wird, 
worüber an anderer Stelle berichtet werden soll. 


E Mmar” "ah? 
Ca: 195 
u — —— H 


AN 
EINBERENE 


RULES 
BEER: 


78 


14 


0” ranas - 


Wir wollen deshalb die Steifen ohne und mit 
Unterstützung eines ca. 40 cm über dem Kiel durc- 
gehenden Winkels berechnen. Die einzelnen Zahlen- 
werte sind jetzt folgende: 


Wagerechter Stützwinkel: ohne mit 
Schiffs-Nr. 6 7 6 1 
A ı 63 03 63 63 
h=cm..... 235 240 195 200 
H’ - cm 291 262 251 22 
h:H’... 0,808 0,918 0,75 0,0 
EEE 7,9 7,0 81 75 
M = cmkg 64500 61000 37600 360% 
W = cm? 25,8 24, ‚4 15,0 ee E 
dem entspricht ein Z = 80 x5046x7 [65 x42x5,5° 


wozu noch von den Schottblechen ein Streifen von 


ungefähr 12x 0,3 cm: hinzukommt. Das gesamte 
Widerstandsmoment beträgt dann: 
Bauteil |Fläche]Hebel|Mom.| a |f-a? 
cm? cm cm? cm cm? 
Z80x50 | 11,1 | 4.00 |44,40 1,00 | 11,1 
Blech 12+0,3| 3,6 | 0,15 0,54 315 | 395 
| 
‚14,7 =30 4386 | 47,0 
z JO = 109,3 
W = 156,3: 5,0231,3 cm’ 
Bauteil Fläche Hebel Mom. | f- a? 
cm? | cm cm? cm em" 
C 65 x 42 905° 3,25 29,40 | 0,97 8,5 
Blech 12x 0,3, 3,60 ‚0,15 | 0,54 | 2,43 21,4 
| 12,65 | 2.28 28,86 129,9 
C JO = 58,2 


W = 88,1: :4,22= 20,9 cm’ 
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Nach Versuchen von Bach!) mit Profilen aus 
Blechen und L-Eisen sind die theoretisch berech- 
neten Widerstandsmomente mit 0,9 zu multiplizie- 
ren, um die wirklichen zu erhalten, so daß sich 
nunmehr die maximalen Spannungen in den Schott- 


steifen berechnen zu: 
64 500 


LO. apa0 kalem: 
= 318.09 Kom 


„ 


bzw. -- I) 000 E 
20,9 -0,9 
36 000 


a aa 5 
20,9 -0,9 


bzw 


Diese Spannungen treten in den freiliegenden 
Flanschen der Steifen auf. Die Spannungen in 


den Blechen sind entsprechend kleiner. Sie wer- 


den jedoch vergrößert durch die Querkontraktion 
der Beanspruchung der Bleche zwischen den Stei- 
fen. Da jedoch die Größtwerte beider nicht an 
der gleichen Stelle liegen, so ist eine Zusammen- 
setzung beider Spannungen hier nicht erforderlich. 


d) Die nötigen Nietstärken. 


Für die angenommenen Blechstärken von 3,0 
bis 3,5 mm und die berechneten Profilstärken von 
6 und 7 mm ergibt sich ein Nietdurchmesser von 
ungefähr 10 mm, und es ist nun zu untersuchen, 
ob dieser an den höchst beanspruchten Stellen ge- 


nügt. 


a) Niet zwischen Steife, Schottblech und 
Schottspant bzw. Stützwinkel. 
Dieses unterste Niet hat den gesamten Auf- 
lagedruck, bzw. -zug aufzunehmen und darf, damit 
Senügende Wasserdichtigkeit usw. gewährleistet ist, 
nicht zu hoch beansprucht werden. Wir wollen hier 
1500 kg/cm? zulassen. 
Der Zug auf dieses Niet beträgt: 


Beriicksichtigt man dabei auch wieder einen 
evtl. wagrecht durchlaufenden Winkel an der Ober- 
kante der Bodenstringer, so ergibt sich: 


Wagerechter Stützwinkel: ohne mit 

Sciffs-Nr. . : 2 2 22... 6 7 6 7 

A=kg8.......... 1270 1260 885 883 
. 0,845 0,840 0,59 0,59 


Nietquerschnitt cm?. . . 
Nietdurchmesser cm > 
Diese Nietdurchmesser lassen sich also aus- 
führen. Will man jedoch aus besonderen Grün- 
den schwächere Nieten verwenden, so kann man 
den Steifenfuß wie folgt vernieten bzw. verstärken, 
s. Abb, 3, 
_ 1, Man niete an das t- oder Z-Eisen unten 
einen kurzen Gegenwinkel an und erhält so zwei 
Niete mit Schottblech und Schottspant. 


1) Jahrbuch der Schiffbautechn. Gesellschaft 1919 S. 538. 
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2. Man verbinde den Steifenfuß durch ein Knie- 
blech mit dem Schiffsboden. Dann können sich 
allerdings durch diese Einspannung ein etwas grö- 
Beres Biegemoment in der Steife A 
und einige andere Nachteile er- | 
geben?). Fi Í N 

3. Die einfachste Verstärkung | 
dürfte eine sachgemäße elek- i itta 
trische Schweißung des Stützen- 
fußes mit dem Schottblech und dieses wieder mit 


dem Schottspant sein. 


P) Die Nietteilung am unteren Teil der 
Steife. 

Im allgemeinen wird man für die Verbindung 
der Steifen mit Schottblechen eine Nietteilung = 8d 
wählen, und es ist nun zu untersuchen, ob durch 
diese Teilung die zulässige Scherspannung von 
900 kg/cm? nicht überschritten wird. 


Nach Johow berechnet sich die Nietteilung zu 
O 
“Qs 
Auf Grund der friiher berechneten, bzw. ange- 
nommenen Werte und unter Berücksichtigung der 


Schottbleche von 35 mm Stärke in einer Breite 
gleich dem Steifenabstand *) ergibt sich: 


Wagerechter Stützwinkel: ohne mit 
Sciffs-Nr. . . . ........ 6 7 6 7 
J = Trägheitsmoment des gesam- 
ten Querschnittes in cm? . . . 237,8 135,7 
f = Querschnitt eines Nietes = cm? 0,95 0,636 


Q = Querkraft < A in kg 1270 1260 885 883 


S = statisches Moment des an- 
genieteten Teiles = cm’... . 
e = Nietteilung in cm 


Eine Nietteilung gleich dem 8fachen Nietdurch- 
messer genügt also für den unteren Teil der Steifen 
nicht. Die dort nötige kleinere Nietteilung braucht 
man aber nur auf einer kurzen Strecke beizube- 
halten, da Q, besonders im Anfang, sehr schnell 
abnimmt. Im vorliegenden Fall würde die enge 
Nietteilung auf 0,1H genügen. 

Um eine gleichmäßige Niefteilung anwenden zu 
können, kämen auch die unter 21 und 23 angegebe- 
nen Verstärkungen in Frage. 


30,7 19,7 
5,20 5,25 4,95 4,96 


. 4 0 . e 


e) Allgemeines. 


Die vorstehenden Berechnungen selten beson- 
ders für die Schotte, welche den Maschinen- und 
Kesselraum begrenzen. Für die Schotte an den 
Schiffsenden kann man oft die gleichen Abstände 
und Abmessungen der Steifen annehmen, da einer- 


2) Die Berechnung solcher Kniebleche wurde bereits 
von Sellentin, dem ersten Schriftleiter dieser Zeitschrift, 
Jahrgang I, Seite 33 behandelt. Seite 40 rechte Spalte muß 


bh? h u F hi3 , ch 
h =x 2 | en | vergleiche au 


dort lauten: M = ¿50 
Johow, Seite 605, Fall 10, für — 1. 


LES 


3) „Schiffbau“ XXI, Seite 422. 
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seits zwar die größte Wasserdrucksáule meist eine Zusammenfassung. 
größere sein wird als bei den Mitteischotten, an- Durch Rechnung wird nachgewiesen, daß die 


dererseits aber die spitzen unteren Enden der üblichen Abmessungen der Steifen eines Quer- 
Schotte eine gute Versteifung durch Fußbodenwinkel schottes nicht genügen, wenn bei einem Leck im 
usw. erhalten. Schiff die Schotte durch Wasserdruck belastet wer- 

Will man bestehende Schotte verstärken, so den. Besondere Beachtung ist auch der Nietstärke 
geschieht dies am einfachsten durch Z-förmiges An- und Nieteinteilung an den unteren Enden der Stei- 
setzen von Gegenwinkeln. fen zu schenken. 


Der Schnelldampfer „Conte Grande” 
des Lloyd Sabaudo 


Der Schnelldampfer „Conte Grande“ ist auf der bauten sind vorhanden: Back, Brückendeck, Promenaden- 
Werft der Stabilimento Tecnico Triestino am 29. Juni deck und Bootsdeck (vgl. Abb. 4). Die Verbände 
1927, sieben Monate nach Kiellegung, vom Stapel ge- des Schiffskörpers entsprechen den Vorschriften für die 
laufen und im März 1928 zur Ablieferung gelangt. Das höchste Klasse der Klassifikationsgesellschaften und sind 
Schiff ist für den Lloyd Sabaudo in Genua erbaut und im Bereich der Aufbaudecks noch erheblich stärker aus- 
für den Schnellverkehr zwischen den Häfen des Mittel- geführt als die Vorschriften verlangen. Der Doppel- 
ländischen Meeres und New York bestimmt. Er ist boden ist mit Badenwrangen an jedem Spant und mit 


— 


Abb. 1. ,Conte Grande“ in voller Fahrt 


ein Schwesterschiff des von William Beardmore € Co. drei Seitenträgern auf jeder Schiffsseite ausgeführt. Im 
Ltd., Dalmuir, im Jahre 1925 für dieselbe Reederei Bereich des Maschinenraumes ist der Doppeltoden als 
erbauten Dampfers „Conte Biancamano“. Die Haupt- Oeltank ausgebildet. 


daten des Schiffes sind: E on Schiff hat Einrichtungen für Insgesamt ER 
= oge , 190, 'ahrgáste, darunter 579 Fahrgäste I. Klasse, 8 
Bra = > a o en me 2315 ño E ne Se 164 Fahrgäste der Mittelklasse und 
> a PR e 7 ahrgäste . Klasse. u er 
en ee a De An Einrichtungen 1. Klasse sind in erster Lin 
Seitenhöhe bis Shelterdeck . . . . 12,02 m auf dem B-Deck und C-Deck 23 Luxuskabinen und Ie 
T E ngehalt a a 25 000 B.-R.-T Luxuswohnungen eingebaut. Ferner sind auf dem gs a 
Fahrgäste insgesamt .. . . 1718 l 48 Kabinen und auf dem C-Deck 26 Kabinen I. en 
Pe ~ 532 en Alle Kabinen der I. Klasse oe ist 
A e EN es Wasser, Privatbad und Toilette, der Fu 
en TTD on ee TES mit Linoleum belegt. Die Luxuswohnungen bestehen 
Be O l aus Wohnraum, Schlafraum und Baderaum; sie sin 
Das Schiff ist als Shelterdecker ohne Vermessungs- ebenso wie die Luxuskabinen und alle Kabinen I. Klasse 


öffnungen gebaut; es hat geraden Vordersteven (Abb. 2) besonders geschmackvoll ausgestattet und bieten pS 
und elliptisches Handelsschiffshek (Abb. 3), zwei Fahrgäsfen einen Komfort, wie er in den besten e 
Masten und zwei Schornsteine. Das Schiff hat drei tels nicht überboten werden kann. Die Abb. 5 elo” 
durchlaufende Decks und zwei im Bereich der Maschinen die Ausstattung einer Kabine I. Klasse. Die Gese = 
und Kesselräume unterbrochene Unterdecks. An Auf- schaftsräume I. Klasse gruppieren sich um die Spel 
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halle (Abb. 6) von 28 m Länge und 23 m Breite, die 
auf dem C-Deck angeordnet ist und zwei Deckshöhen 
hoch ist. Anschließend sind zwei kleine Privatspeise- 
säle vorhanden. 332 Fahrgäste können in diesen Speise- 
räumen, durchweg an kleinen Tischen, Platz finden. 
Die Speiseräume sind im etruskisch-romanischen Stil 
gehalten. Von den anderen Gesellschaftsräumen I. Klasse 
sind insbesondere bemerkenswert: die große Tanzhalle 
im Renaissancestil, der im englischen Stil der Elisabeth- 
Periode gehaltene Lesesaal (Abb. 7), der im holländischen 
Stil gehaltene Rauchsalon mit Bar, das Verandabafé und 
das Kinderzimmer. | 

Besonderer Wert ist von der Reederei auf große 
Promenadenflächen gelegt worden. Das A-Deck, dessen 
vorderer Teil als Wintergarten ausgebaut ist, dient in 
der Hauptsache als Promenadenflächke für Fahrgäste 
I. Klasse (Abb. 8), desgleichen auch das Bootsdeck, 
dessen vorderes Ende verglast ist. Das Bootsdeck ist 
mittschiffs als Sport- und Spieldeck ausgebildet, wäh- 
rend auf dem A-Deck zwischen dem mittleren und 
dem achteren Bootsdeck ein Tennisplatz hergerichtet 
werden kann. 

Ein im japanischen Stil, in den leuchtenden Farben 
des fernen Ostens gehaltenes Schwimmbad mit einem 
besonders großen Bassin (16x 5,5 m) ist auf dem G-Deck 
angeordnet. 

Nicht weniger komfortabel sind auch die Einrich- 
tungen der II. Klasse, die ebenfalls sämtlich auf den 
oberen Decks angeordnet sind. Neben 82 Kammern 
I. Klasse, die auch für die II. Klasse verwendet und 
zum Teil auch zu behaglichen Familienwohnungen zu- 
sammengelest werden können, sind auf dem E-Deck und 
F-Deck 137 Kabinen II. Klasse vorhanden. Der achter: 
Teil von Deck B und C enthält die Promenaden für 
die II. Klasse. An Gesellschaftsräumen für die zweite 
Klasse sind insbesondere zu erwähnen: der Speisesaal 
für 250 Personen auf dem B-Deck (Abb. 9) und der 
Musiksalon, der Lesesaal und der Rauchsalon auf dem 
A-Deck. 

Für die Mittelklasse sind 477 Kabinen im achteren 
Teil des C-Decks und F-Decks vorgesehen. Speisesaal 
und Rauchsalon der Mittelklasse stehen in direkter 
Verbindung mit den entsprechenden Räumen der zweiten 
Klasse. Auch für die Mittelklasse sind auf dem B-Deck 
und C-Deck Promenadenflächen vorhanden. 

Die Einrichtungen für die Fahrgäste III. Klasse 
befinden sich im vorderen Teil der Decks D, E und F 
Es sind hier 197 Kammern mit zwei und vier Betten 
vorhanden; auch diese Kammern haben fließendes Was- 
ser, Heizung u. a. m. Ein Speisesaal für 347 Personen 


Abb.2. „Conte Grande“ auf Stapel 


273 


SCHIFFBAU 


f 
| 


AN 
VA 


> 
DÍ 


Das Hinterschiff im großen Kran 


Abb. 3. „Conte Grande". 


(Abb. 10), ein Damensalon für 70 Personen, ein Rauch- 
salon mit Bar und andere Gesellschaftsräume bringen 
die Einrichtungen der III. Klasse auf eine Höhe, wie 
sie bei älteren Schnelldampfern auch in einer höheren 
Klasse nicht zu finden ist. 

Die Hauptmaschinenanlage (Abb. 11) ist von dem 
Stabilimento Tecnico Triestino unter Lizenz von Par- 
sons erbaut worden. Die Zweiwellenanlage besteht aus 
zwei Satz Gefriebeturbinen - mit 
doppelter Uebersetzung (Abb. 12 
und 13) und ist für eine Wellen- 
leistung von 2x 15000 WPS bei 
105 U. Min. entworfen. Jeder 
Satz besteht aus einer Hoch- 
druck-Turbine mit Parsonstrom- 
mel und davorgeschaltetem C- 
Rad und aus einer Niederdruck- 
turbine mit Parsonsbeschaufer 
lung. Die Rückwärtsturbine mit 
Curtis-Parsonsbeschaufelung ist 
im Gehäuse der Niederdruck- 
Vorwärtsturbine angeordnet. Die 
Turbinenanlage arbeitet mif 
Frischdampf von 15,5 at und 
340° C. Die Konstruktionsdreh- 
zahl der Hochdruckturbine be- 
trägt 3070 U. Min.; der Parsons- 
teil des Turbinenläufers ist mit der 
Welle aus einem Stück gefertigt, die 
Radscheibe der Geschwindigkeits- 
stufe ist aufgeschrumpft. Die 
Niederdruckturbine hat einen ge- 
bauten Läufer für hohe Umfangs- 
geschwindigkeiten; die Drehzahl 
der Niederdruckturbine beträgt 
1650 U. Min. Bei dem Probe- 
lauf in der Werkstatt sind diese 
Drehzahlen um 20 vH überschrit- 
ten worden. Die Turbinenge- 
häuse sind aus Gußeisen; nur 


yo 
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Abb. 4 
Schnelldampfer 
„Conte Grande“ 
Schiffspläne 


Pr “ pa ME - - 
u ws megono d rer“ q y 
a RES TON | 
F- EPE EAE 
sh) il 
A e / 


r= eg 


RT 


-r 


=, si 


RA: 
je 


Sr 


Tor ma 
Ms DSE] 
SA 


` * nte » 
ADA IIA 
U 

. “.. 

eh 

Pos wur 


{i 


tE 
ge 
el 
tes 


i 
= ] TES 
nn i a a a 
t | N 
- a ge en i 


- El 
#75 
- as} 

a 

> 

a 


u 
y mu” e e u . 
b 
AAA 
p` < 


ocoo 
E TA 


ee 


= — —— i n 
Peai a a nn o ET TAA A o nn A SS SS TS r-- — y 
p. 
= ay einer 
m y a Z- 
Po y N 
; `S 


a 
le |» | 
I ig 
| | N 
5 |e | M 
- | 


nn 


N 7 
-K 


« poo 
a a 
zf 


ER ER AT 
0 co e. 


O 0 60 G Oe 


Sul E O 


no 


en But EU BE 
` 


N 


ji 


- 
IP 


s 


ie) 


- 


-m 


Doove » CTRL 


— 


u ne 


Bootsdeck 
A-Deck 


aa Google 


3850 19 9” 
IM 393213 apegosiads 9 gay 9588]Y 193619 30IQUY 5 ‘aqy 


ST 


20. JUNI 1928 


po 999590000088 


BASE. app app pap pez? 
E | 


700-9 


x au A p E z . 
oe. . ..cs9s A = 
. . 9 . os “oo. ”. z 
En Pts 
un e m 
ge IE a y ai ya: i 
y a FTE ra 20. wc ;»o, e z% adac ro 
i N ‘ 
ms a E ar 00 3 Lc.» 
pen c ER 3 34 3 SS PEA u 


. “DR e 
«= i Mg Kr q È > eva 

, mE i N: - teng 
LA a DB 


'»] ¡DN El 
i 023 [$0] 
= Da Ee Ñ Hz e nn 
qac bono B R l Be ee 
ner) NY SD ra ce U 
AS Bai o A cia E AR OR OE o A ce 


1920 -9 


20. JUNI 1928 


SCHIFFBAU 


28087 'c Jeesoas 12dsS 


"oe. :9Qy 


arol T Iersosjads "6 ’qay 


20. JUNI 1928 277 


| BREITE BR IN 
ná 


PE > 


tz 
nun | | | 
Bo | | 
| | | | | j f nn u nen N 
| | | E d i <E N i pr 
Se Y y „ 
Y de 4 
js a 
tE 2: 2 
i AS PARA AE 
| AUN t > 
| N Ki j- sl y 
j | i | \ $ Y "i $ 
| Di TA 
MEA p NER 
$ àd | Í E A i OA A -+ 
Í | 4 
| | % T 
| | Im 
| | Q f 
I | Si SH 
Es t 
IÀ 
a | | e pin 
| | r ] d \ 
LE | 
I d | | 


i Am á y 
a E a 
se PALA | Í Ip 


nd. $ 
á 4 
T + 
coa AN e 
T t .. 
y rd 
Í 
$ 


| "Teer 
-ITTE 
lo. #4 
/ SE 
| Bu: 
+ 
BA 
zu 
| E Em 
=$ a] ls 
LR AE vl 
br | | A Y P) 
: f Y |H/ 
jC fe 
2 
A He 
j LAJ | | 12} 
r ¡00 ] | a | le 
NES > "3 
DE | (H | |$ U 
- pe E 
HU \ | RINS: 
HE. \ || y 
| F er 
= Al If e) 
12| ; || ] 
| | | H $ 
| | | Y | P | 
lah s-a | E 
| | | H | ı 
TH a E vi 
i ESTI > Le 
at] A i 
| N J | | 
til iZ 3 E 
| f Perl s 
| h 
as 
M za; J i 


-m 


E —— | - 1 x = ` 
| à Í | N \ m me] 
| 7 pr y LN y? Burn, Hua" ı iadi 
« x Y , h A 
so] 2 a y ï ae pok- 'sa / N 
=: EA y -< , e 
r + 4 iy AR $ u di e Ll — 
j i ) j 
— ve M - \—— 
ET 


_ > 


h i 


Abb. 11. Maschinen- und Kesselanlage 
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die Teile der Gehäuse, die 
mit Frischdampf in Be- 
rührung kommen, sind aus 
Stahlguß gefertigt. Zur 
Aufnahme der Restschibe 
der Turbinenläufer dienen 
Einring - Drucklager. Die 
Hauptdrucklager derSchrau- 
benwellen sindebenfalls Ein- 
ringlager. Die Turbinen- 
wellen sind durch beweg- 
liche Kupplungen mit den 
zweifach gelagerten Ritzel- 
wellen des ersten Vorge- 
leges verbunden; die Kon- 
struktion der ebenfalls nur 
zweifach gelagerten Zwi- 
schenwellen, deren Zahn- 
räder in der Mitte zwischen 
den beiden Hälften der 
Hauptritzel angeordnet 
sind, ist dieselbe wie bei 
dem Schwesterschiff „Conte 
Biancamano" (vgl. Schiff- 
bau 1926, Heft 5). Die 
Ritzel sind aus Nickelstahl 
und mit den Ritzelwellen 
aus einem Stück gefertigt. 
Die Radkörper der Zwi- 
schenräder sind aus Stahl- 
guß, die Radkórper der 
großen Zahnräder aus Guf- 
eisen. Die Zahnkränze sind 
in allen Fällen aus legier- 
tem Stahl. 

Die Hauptkondensatoren 
von je 1000 m? Kühlfläche 
sind querschiffs unter den 
Niederdruckturbinen ange- 
ordnet. Ein Hilfskonden- 
sator hat auf der Back- 
bordseite am vorderen 
Querschott Aufstellung ge- 
funden. Der Manövrier- 
stand ist auf der oberen 
Plattform angeordnet, wäh- 
rend die Hilfsmaschinen 
von der unteren Plattform 
ausbedient werden.DieKühl- 
wasserpumpen, die Luft-, 
Speise- und Druckölpum- 
pen sind am vorderen Ma- 
schinenraumschott aufge- 
stellt, während die anderen 
Hilfsmaschinen seitlich und 
am hinteren Schott ange- 
ordnet sind. Die Lüftung 
des Maschinenraumes wird 
durch Drucklüfter bewirkt, 
die nach dem vorderen und 
hinterenEnde desMaschinen- 
raumeshinuntergeführtsind. 

Die Propeller sind 
vierflügelige Schrauben mit 
aufgesetzten Flügeln; der 
Drehsinn der Schrauben ist 
über oben nach außen ge- 
wählt worden, um den Pro- 
pulsionswirkungsgrad zu 
erhöhen. Außerdem sind 
Gegenpropeller angeordnet. 

Die Kesselanlage be- 
steht aus sieben Doppel- 
endern und zwei Einen- 
dern, die in zwei gefrenn- 
ten Kesselräumen aufge- 
stellt sind (vgl. Abb. 11). 
Der dem Maschinenraum 
zunächst liegende Kessel- 
raum enthält drei Doppel- 
ender und zwei Einenr 
der; während im vorderen 
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Abb. 12. Backbord-Getriebeturbinen von achtern gesehen 


Kesselraum vier Doppelender Aufstellung gefunden ha- 
ben. Zwischen den beiden Kesselräumen ist ein Quer- 
bunker von 12,2 m ug angeordnet. Die Kessel sind 
normale Vierflammrohr-Zylinderkessel mit Schmidtschen 
Rauchröhren-Ueberhitzern; sie sind für Oelfeuerung ein- 
erichtet und mit Howden-Zug versehen. Die Kessel 
kaben durchweg einen Durchmesser von 5700 mm und 
eine Länge von 5700 bzw. 3430 mm. Die Doppelender 
haben eine Heizfläche von 584 m? und eine Ueber- 
hitzer-Heizfläche von 115 m?; für die Einender sind 
die entsprechenden Werte 292 m? und 58 m?. Zwischen 
Kessel und Ueberhitzer ist in allen Fällen ein Tan- 
gential-Dampftrockner System Tompkins eingeschaltet. 
Die Oelfeuerungsanlage System Wallsend-Howden ist 
von der Wallsend Slipway and Engineering Co. Ltd. 

liefert worden. Die Gebläseanlage für künstlichen 
Zug besteht für jeden Kesselraum aus zwei Gebläsen, 
für deren Antrieb drei gekapselte Einzylinder-Dampf- 
maschinen mit Druckschmierung Verwendung finden. Die 
Anordnung ist so gewählt, daß die dritte, als Reserve 
dienende Kolbendampfmaschine zwischen den beiden 
Gebläsen aufgestellt ist und somit wahlweise mit dem 


Abb. 13. Hauptturbinenanlage von der Steuerbordseite gesehen 
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einen oder anderen Gebläse gekuppelt 
werden kann. Für den Oelfeuerungs- 
betrieb sind vier gleiche Aggregate (zwei 
für jeden Kesselraum), bestehend aus 
Heizölbetriebspumpe, Heizölvorwärmer 
und Oelfilter, vorhanden. Es sind ferner 
zwei Umwälzpumpen für eine Stunden- 
leistung von 40 t und zwei Oelüber- 
nahmepumpen für je 25 t'Std. auf- 
gestellt. 

An Hilfsmaschinen sind ferner zu er- 
wähnen: Für den Kondensationsbetrieb 
zwei Kühlwasser-Kreiselpumpen (Sauge- 
öffnung 700mm) mit Antrieb durch einkurbe- 


lige Tandem Verbundmaschinen 2%, 
zwei Dual-Luftpumpen 350 x 350 mit 


Antrieb durch einen Dampfzylinder von 
450 mm Durchmesser und 450 mm Hub; 
ferner sind eine Reserve-Kiihlwasser- 
pumpe und eine Reserve-Luftpumpe vor- 
handen. Für die Kesselspeisung sind drei 
550 x 350 
700 
für eine Stundenleistung von je 70 t bel 


Simplex- Hauptspeisepumpen 


Abb. 14. Bootsaussatzvorrichtung, System Libani 


10 Doppelhüben je Minute und eine Sim- 


plex-Hilfsspeisepumpe me für eine 


Stundenleistung von 19 t vorgesehen. Für 
die Druckschmierung sind vier Simplex- 


pumpen 270 x 250 für eine stündliche 
Liefermenge von 60 t vorhanden; drei von 
ihnen sind normal im Betrieb, die vierte 
Pumpe dient als Reserve. An weiteren 
Apparaten sind zu erwähnen: ein Hilfs- 
kondensator, zwei Oelkühler (für Lager- 
und Getriebedrucköl), zwei de Laval-Oel- 
reiniger und ein Verdampfer für eine 
Stundenleistung von 90t. An Hilfsme- 
schinen für den Schiffsbetrieb sind vot- 

190 x 180 
handen: zwei Bilge-Pumpen so 


eS 


x 200 
für 100t/Std.; zwei Ballastpumpen 7, 


x 300 
für250t/Std.; zwei Klosettpumpen a 


für 200 t/Std.; zwei Frischwasserpumpen 


190 » 180 
250 für 60 t/Std. ;eine Deckwasch- und 


re 


weitere Versuche erwünscht. 
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Feuerlöschpumpe m für 290 t/Std. und eine Trink- 


, wasserpumpe mas für 25 t/Std. (alles Duplexpum- 


pen). Ferner sind eine elektrisch angetriebene Trink- 
wasserpumpe für 25 t/Std. und ein Frischwassererzeuger 
für eine Stundenleistung von 25 t/Std. vorhanden. 
Die elektrische Anlage an Bord des Schnelldampfers 
»Conte Grande“ besteht aus drei Turbogeneratoren von 
je 200 kW für eine Spannung von 110 Volt, die im 
Hilfsmaschinenraum Aufstellung gefunden haben (vgl. 
Abb. 11). Außerdem sind auf den oberen Decks zwei 
Hilfs- und Notdynamos von je 35 kW mit Antrieb durch 
Gardner-Dieselmotoren aufgestellt. Für den Bedarf der 
Funkstation, der Sperry-Kreiselkompaßanlage und der 
verschiedenen elektrischen Meßeinrichtungen ist noch 
eine besondere Generatoranlage im Zusammenarbeiten 
mit einer 24 Volt-Akkumulatorenbatterie vorhanden. Die 
Hauptschalttafel ist im Maschinenraum angeordnet. 
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Der Schnelldampfer kann in drei Laderáumen und 
einem Ladekühlraum insgesamt 3000 t Post und La- 
dung aufnehmen. An Ladeeinrichtungen sind vorhanden: 
2 Schwergutbäume zu 10 t, ein Schwergutbaum zu 7 t; 
ferner 10 Ladebäume zu 3 t und 5 Ladebäume zu 11% t. 
Die Ladewinden haben Dampfantrieb. 

Die Bootseinrichtung umfaßt 37 Rettungsboote und 
zwei große a unse und bietet genügend 
Bootsraum für sämtliche Fahrgäste und für die gesamte 
Besatzung. Die Rettungsboote sind in Welin-Davits auf- 
gestellt, während für die beiden Motor-Rettungsboote 
eine Bootsaussetzvorrichtung System Libani Verwen- 
dung gefunden hat (Abb. 14), die ein besonders schnelles 
Zuwasserlassen der Boote gestattet. Sämtliche Boots- 
winden haben elektrischen Antrieb. 

Auf der zur vollen Zufriedenheit der Besteller ver- 
laufenen Probefahrt erreichte das Schiff eine Geschwin- 
digkeit von 21,85 kn. Die Abb. 1 zeigt das Schiff 
auf der Probefahrt bei der höchsten Geschwindigkeit. 

W. Schlupp. 


Die Vorträge auf der Frühjahrsversammlung 


der Institution of 


Der folgende Vortrag: 


„Ein experimenteller Vergleich des Verhaltens von 
Modellpropeltern in Luft und Wasser“ 


wurde von W. Sprague gehalten. 

Versuche zum Vergleich des Verhaltens von Modell- 
propellern in Luft und Wasser sind bereits früher 
vorgenommen worden (vgl. beispielsweise Vortrag von 
A. W. Johns, Trans. INA, 1915). Gewisse dabei zutage 
getretene Unstimmigkeiten machten Aufklärung durch 


Naval Architects u 


Charakter aufweist. Der andere nicht vermeidbare Unter- 
schied, daß nämlich der Propeller im Wasser in der 
Nähe der freien Wasseroberfläche arbeitef, ist nach 
früheren Versuchen ohne merklichen Einfluß, voraus- 
gesetzt, daß, wie üblich, die Achse des Propellers 
mindestens um das Maß des Durchmessers unter der 


Wasseroberfläche liest. 
Im übrigen wurde im vorliegenden Falle ein möglichst 


einwandfreier Vergleich der Versuche in Luft und Wasser 


dadurch gesichert, daß die Versuche unter sonst mög- 
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Abb. 1. Abb. 2. Schematische Skizze der Versuchseinrichtung im Windkanal und im Tank 


Solche Versuche sind jetzt 


lichst a 
ausgeführt wurden. 


Bedingungen in Luft und Wasser 
Dies wurde, wie aus der schemati- 


vom Autor in der Weise vorgenommen worden, daß 
ein und derselbe Propeller sowohl in Luft wie in 
asser geprüft wurde. 

Versuchsanordnung. Es kam dabei besonders 
darauf an, die Fehlerquellen, die auf der Verschieden- 
arfigkeit der bekannten normalen Versuchsanlagen be- 
ruhen — Luftversuche im Windkanal bei stillstehendem, 
Wasserversuche in der Schlepprinne des Versuchstanks 
bei fortschreitendem Propeller — auf das geringst mög- 
liche Maß zu beschränken bzw. durch nachträgliche Kor- 
rekturen zu berücksichtigen. Als grundsátzlicher Unter- 
schied, der nicht beseitigt werden kann, verbleibt wahr- 
scheinlich der, daß die Flüssigkeitsbewegung im Falle 
des durch den Windkanal geblasenen Luftstroms tur- 
bulenten, im Falle des nur relativ zum Propeller be- 
wegten, absolut jedoch ruhenden Wassers laminaren 


schen Skizze (Abb. 1) ersichtlich, dadurch erreicht, daß 
die Verkleidung des, in der dargestellten Anordnung 
nafürlich nur bei den Luftversuchen vorhandenen, Motors 
auch bei den Wasserversuchen durch einen an dieser 
Stelle en Körper dargestellt wurde, durch 
welchen die vorn den Propeller tragende, hinten zu 
dem normalen Schraubendynamometer des Schleppwagens 
führende Welle hindurchgeführt wurde. Die Verkleidung 
wurde bei den Luftversuchen durch Spanndrähte ge- 
halten, bei den Wasserversuchen durch Streben. 

Art der Versuchspropeller. Die Haupt- 
daten der bei diesen Versuchen verwendeten Propeller 
sind in Zahlentafel I wiedergegeben, während die Blatt- 
formen und der Verlauf der Blattdicken aus Abb. 2 
ersichtlich sind. 
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Zahlentafel I 


Steigung 


Die Schrauben V und AK sind vom Typ normaler 
Handelsschiffsschrauben. Sie unterscheiden sich von- 
einander durch die Art des Profils ihrer Blattquer- 
schnitte, indem erstere den normalen Typ mit gerader 
Druckseite und kreisbogenförmiger Rückenseite, letztere 
den Typ eines Tragflügelprofils aufweist. — Schraube 
CA ist eine zweiflügelige Luftschraube mit konstanter 
Steigung und Tragflügelprofil mit gerader Rúckenseite 
im Bereich der äußeren zwei Drittel des Radius. Nach 
der Wurzel zu geht das Profil in ovale Form über. Das 
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(mit v — Fortschrittsgeschwindigkeit), müßten die Kurven 
der ks und km und ebenso auch der Wirkungsgrade 


ES u sich decken. Als Reynoldssche Zahl wurde das 


Produkt 2 gewählt. Die Wahl der Bezugsgrößen dieser 
Zahl ist bei geometrisch ähnlichen Propellern, also auch 
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Abb. 3. Kurven der Schubkennzifiern und Wirkungsgrade für die Schrauben V und AK in Luft und in Wasser 


Material dieser Modellschraube war Aluminium, um die 
bei Ausführung aus Holz zu erwartenden Steigungs- 
verzerrungen zu vermeiden. 

Theorie. Die Vergleichsbasis wird im vorliegenden 
Falle durch das Reynoldssche Aehnlichkeitsgesetz ge- 
schaffen, welches besagt, daß, geometrische Aehnlichkeit 
der Vergleichsformen vorausgesetzt, bei Gleichheit der 


K 

P v2/a L’ 
ebenfalls gleich ausfallen, worin L eine Bezugslänge, 
v eine Bezugsgeschwindigkeit bedeutet. Im vorliegen- 

Falle, in welchem ein und derselbe Propeller 
in verschiedenen Flüssigkeitsmedien untersucht wurde, 
wird die Reynoldssche Aehnlichkeit erfüllt, wenn die 
Geschwindigkeiten proportional den kinematischen Zähig- 
keitskoeffizienten v bemessen werden. Wenn alsdann 
in üblicher Weise die Meßergebnisse in Gestalt der 
Schub- und Drehmoment-Kennziffern 


Reynoldsschen Zahlen > die Kraftbeiwerte 


und kM = 


— pn Di p n? D5 


im vorliegenden Falle, gleichgültig, während sie beim 
Vergleich nichtähnlicher Propeller miteinander auf grund- 
sätzliche Schwierigkeiten stößt. ; 

Versuchsbereich. Der Windkanal besaß einen 
Querschnitt von 4 Fuß im Quadrat, und es ließ > 
eine größte Windgeschwindigkeit von 60 Fuß i. d. ar 
erreichen. Bei den Versuchen konnte man jedoch nich 
bis zu dieser hohen Geschwindigkeit gehen wegen der 
beschränkten Leistung des Propellermotors. 

Die Luftversuche wurden bei je 3—4, die Wasser 
versuche bei je 2 Fortschrittsgeschwindigkeiten Y aus 
geführt. Die Größe der Geschwindigkeiten ist in 
Abb. 3 eingetragen, die zugehörigen Reynoldsschen 


D l ; 
Zahlen — , die hiernach leicht zu errechnen sind, UM 


faßten bei den beiden Wasserschrauben V und des 
bei den Versuchen in Luft den Bereich von 1,58 X 
bis 0,79x 10° bzw. von 1,95x 10% bis 0,8x 10% bel “e 
Versuchen in Wasser in beiden Fállen von 1,96 x 10° ich 
1,05 x 105; bei der Luftschraube CA in Luft den Bercy 
von 3,98X 10° bis 2,30%x 10°, in Wasser von 391X 
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bis 2,110x 10%. In Luft und in Wasser wurde also 
annähernd immer der gleiche Bereich von Reynoldsschen 
Zahlen erfaßt. Die höhere Geschwindigkeit bei den 
Wasserversuchen (etwa 1 m/sec) entspricht etwa der 
einer normalen Modellschraube für ein 400 Fuß-Schiff 
bei 12 kn. 

Korrekturen. Die Luftversuche wurden alle auf 
gleiche Temperatur (15° C) und gleichen Luftdruck (30”) 
umgerechnet. Der Einfluß der Aufhängeeinrichtungen auf 
den Schub wurde durch besondere Versuche sorgfältig 
ermittelt und berücksichtigt. 

Infolge des durch den Verkleidungskörper verur- 
sachten Staus arbeitet der Propeller in einem Vorstrom, 
dessen Größe bei den Wasserschrauben durch einen 
besonderen Versuch zu etwa 5% ermittelt wurde. Da 
dieser Umstand jedoch auf den Vergleich des Ver- 
haltens ein und derselben Schraube in Luft und Wasser 


ohne Einfluß ist, ist bei dem Fortschrittsgrad a über 
n 


dem die Ergebnisse in üblicher Weise in Gestalt der 
Größen ks und y aufgetragen wurden, als Geschwindig- 
keit v unmittelbar die gemessene Fortschrittsgeschwin- 
digkeit eingesetzt worden. 

Vergleich der Ergebnisse. Im vorliegenden 
Auszug sind aus Raumersparnisgründen nur die Ver- 
gleichsdiagramme der Wasserschrauben V und AK in 
Abb. 3 wiedergegeben. 

Das Ergebnis kann im großen und ganzen dahin 
zusammengefaßt werden, daß zwischen den Schub- 
kennziffern ks in dem praktisch in Frage kommenden 
Slipbereich, wo also die Schübe bereits einigermaßen 
groß genug ausfallen, bei allen Fortschrittsgeschwindig- 
keiten v wesentliche Uebereinstimmung besteht, und 
daß das gleiche auch für die Wirkungsgrade bei den 
höheren v zutrifft. Dagegen treten hier bei den kleineren 
v mehr oder weniger große Abweichungen in Erscheinung. 
Dies dürfte einesteils in Meßfehlern begründet sein, 
da die genaue Messung kleiner Drehmomente eine 
schwierige Sache ist, anderseits aber auch zweifellos 
in dem als „Maßstabeffekt‘“ bekannten Umstande. 

Im einzelnen zeigt sich im allgemeinen bei allen 
Schrauben, wenigstens im praktisch wichtigen Slipbereich, 
ein in der Sn a enuns von etwa 500 kleinerer Wert 
ks in Wasser als in Luft, ziemlich unabhängig sowohl 
von der Reynoldsschen Zahl wie von dem Schraubentyp. 

Auch bei den Wirkungsgraden ist im allgemeinen 
ein höherer Wert in Luft als in Wasser festzustellen, 
jedoch haben diese Differenzen hier sehr verschiedene 
Größenordnungen; sie sind nicht mehr unabhängig vom 
Schraubentyp und bei den Wasserschrauben vor allem 
durchaus nicht mehr unabhängig von der Reynoldsschen 
Zahl. Bei der Luftschraube CA — deren Versuchs- 
diagramm hier ja fortgelassen worden ist — halten 
sich die Unterschiede annähernd in den gleichen mäßigen 
Grenzen wie bei den Schubziffern ks. Dagegen ist 
bei beiden Wasserschrauben eine sehr erhebliche Diffe- 
renz der Ergebnisse in Luft und in Wasser bei niedrigen 
Reynoldsschen Zahlen festzustellen, während diese 
Differenz bei den hohen Reynoldsschen Zahlen nicht 
mehr wesentlich ist. Außerdem besteht auch noch 
zwischen den beiden Wasserschrauben ein merklicher 
Unterschied, indem die Differenz zwischen Luft und 
Wasser bei kleiner Reynoldsscher Zahl bei der ein 
tragflügelförmiges Blattschnittprofil aufweisenden. 
Schraube AK besonders groß ist, etwa 20 vH in dem 
praktischen Slipbereich. 

Maßstabeffekt. Als solchen bezeichnet man 
bei allen mit Flüssigkeitsreibung und Wirbelablösung zu- 
sammenhängenden Vorgängen den Einfluß der Aende- 
rung des Produkts vxL unter sonst gleichen Bedin- 
dingungen, also auch bei gleicher Flüssigkeit, auf die 
Größe des Kraftbeiwerts. Dieser Einfluß spielt offenbar 
auch bei den vorstehend beschriebenen Anordnungen eine 
maßgebende Rolle. Um ihn mit den an andern Objekten 
(Tragflügeln, Streben, ebenen Platten) beobachteten Er- 
I nungen vergleichen zu können, ist es erforderlich, 
für die Strömung am Propellerflügel direkt das Produkt 
aus resultierender Geschwindigkeit w= pv? + re o? 
(wobei offenbar die Winkelgeschwindigkeit © =27n und 
der Abstand r des betrachteten Elements von der Achse 
ausschlaggebend sind) und aus Flügeltiefe 1 (auf dem 
selben Radius r) zu bilden bzw. die zugehörige Rey- 
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noldssche Zahl. Letztere ist für die Schrauben V und CA 
in nachstehender Zahlentafel II für einen Abstand r — 


°/;R und für verschiedene Fortschrittsgrade sD ange- 
n 


geben. Die für die Schraube V angegebenen Werte gelten 
annähernd auch für die Schraube AK. 


Zahlentafel IL 
Reynoldssche Zahlen E auf 2; R (x 105 fortgelassen). 


Fliigeltiefe 
lauf ?/⁄ R 


Fortschritts- 


geschw. v Fortschrittsziffer = 


Nach früheren Versuchen!) mit Strebenprofilen (z. B 


Wellenbockarmen), bei denen der Widerstand solcher 
Profile in Luft und Wasser bis zu sehr niedrigen Rey- 
noldsschen Zahlen herunter gemessen worden ist, hat der 
Widerstandsbeiwert*) mit sinkender Reynoldsscher Zahl 
die Tendenz, unferhalb 1,8x 10° merklich und unter- 
halb 1,0x 10° rapid zu wachsen, in letzterem Falle 
in Wasser mehr als in Luft, eine Erscheinung, die 
wohl auf irgendeinen grundsätzlichen physikalischen, 
Unterschied der beiden Flüssigkeiten zurückge- 
führt werden muß. Jedenfalls scheinen mit diesen 
Versuchsergebnissen die Ergebnisse der vorliegenden 
Schraubenversuche in gutem Einklang zu sein. 

Ferner ist bekannt, daß eine rechteckige Platte von 
3” Tiefe in der Strömungsrichtung und einem Seiten- 
verhältnis von 6, oberhalb v=3 Fuß;Sek., bzw. ober 
halb einer Reynoldsschen Zahl von 1,9x 10°, keinerlei 
Änzeichen eines Maßstabeinflusses mehr aufweist. Hier- 
nach ist für den Maßstab von Modellschrauben eine 
untere Grenze gegeben, und es ist als erwiesen anzusehen, 
daß beispielsweise die Schraube V bei einer Fortschritts 
geschwindigkeit von 0,95 m/Sek. im ganzen in Frage 
kommenden Slipbereich bereits praktisch frei vom Maß- 


stabeinfluß ist. 
Diskussion 


Dr. E. V. Telfer hob hervor, daß der Hauptteil 
des Vortrags den ,Mafistabeffekt' behandle. In den 
vom Autor gebrachten Ergebnissen sei die quantitative 
Größe dieses Effekts zwar nicht besonders groß; das 
sei aber mehr zufällig so, und im allgemeinen, ins- 
besondere bei gußeisernen Propellern, hätte man mit 
einem erheblichen Einfluß dieser Art zu rechnen. Jeden- 
falls sei es zu begrüßen, daß die Wichtigkeit des „Maß- 
stabeffekts bei Propellerversuchen immer mehr und 
mehr erkannt, und daß auf Mittel gesonnen würde, um 
ihm Rechnung zu fragen. Aus diesem Grunde wäre es 
besser gewesen, in dem Vortrage die Reynoldssche Zahl 
als eine unabhängige Variable zu behandeln und den 
Verlauf der Schub- und Drehmoment-Kennziffer in Ab- 
hängigkeit von der Reynoldsschen Zahl darzustellen. Im 
Rahmen des Maßstabeffekts sei noch auf einen wichtigen 
Punkt hinzuweisen. Der Mafistabeffekt trete bei der 
Schub- und der Drehmoment-Kennziffer in der Regel 
stark in Erscheinung, während er beim Wirkungsgrad 
eine relativ geringere Rolle spiele und von einem ge- 
wissen Bereich der Reynoldsschen Zahlen an praktisch 
aufhöre. Ueber diesen Bereich hinaus sei aber der 
Maßstabeffekt bei Schub und Drehmoment immer noch 
vorhanden. Dies hätte zur Folge, daß der aus Modell- 
versuchen ermittelte Schub, wenn ohne Berücksichtigung 
des Maßstabeffekts auf das Schiff umgerechnet, bei 
diesem einen viel zu kleinen Schub ergäbe. In Wirk- 
lichkeit falle dieser bei entsprechendem Fortschritts- 


m 


1) Trans. North East Coast Inst. Eng. and Shipb., 
Vol. 32 (1915), S. 41 ff. 
2) Ein Wachsen des Widerstandsbeiwerts macht sich, 
was in dem Vortrag nicht besonders hervorgehoben wurde, 
beim Schraubenblattelement in einem geringen Sinken 
des Schubes und einem stärkeren Wachsen des Dreh- 


moments geltend. (D. Ref.) 
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grad wesentlich höher aus, und man dürfe sich umgekehrt 
nicht verleiten lassen, auf Grund von Schubmessungen 
auf dem Schiff unter unmittelbarer Verwendung des 
Modellpropeller-Diagramms falsche Schlüsse bezüglich 
der Nachstromgröße und der Verluste in der Wellen- 
leitung zu ziehen. 

Mr. M. P. Payne betonte die erheblichen Diffe- 
renzen, die nach den Versuchen in der Schubkennziffer 
und im Wirkungsgrad bei ein und demselben Propeller bei 
der gleichen Reynoldsschen Zahl in Luft und in Wasser 
aufgetreten seien. Da die äußeren Versuchsbedingungen 
in Luft und Wasser so gleichartig wie möglich gewesen 
und somit etwaige Fehlerquellen nach dieser Richtung 
auf ein Mindestmaß reduziert worden . seien, so müsse 
man auf Abweichungen in der geometrischen Aehnlichkeit 
des Strömungsbildes zwischen Luft und Wasser bei 
gleicher Reynoldsscher Zahl schließen. Die Ursachen 
dieser Abweichungen könnten zu suchen sein in Kavita- 
tion, in einem Oberflicheneffekt und in teilweiser 
laminarer Strömung. — Der Grad der Uebereinstimmung 
zwischen den Ergebnissen in den beiden Medien bei 
den hohen Fortschrittsgeschwindigkeiten rechtfertige die 
Uebertragung von Versuchsergebnissen in Luft auf das 
Verhalten in Wasser und umgekehrt. 

Prof. C. M. Carter äußerte die Ansicht, daß die 
als wahrscheinlich anzunehmende Verschiedenheit der 
Strömung im Windkanal und im Tank die Ursache 
des scheinbaren Maßstabeffekts sei. 

Mr. Hamilton Martin führte aus, die Versuche 
mit dem zweiflügligen Luftpropeller, sowohl in Luft 
wie im Wasser, eröffneten günstige Aussichten für die 
Verwendung eines solchen schmalflügligen Propellertyps 
als Schiffsschraube. Ihm schiene es lohnend, 
eine Schiffsschraube von gleichem Durchmesser und 
gleichem Flächenverhältnis wie bei den andern Schiffs- 
schrauben (V und AK) zu untersuchen, jedoch mit einer 
Flügelzahl von 6 bei entsprechend schmaleren Flügel- 
breiten. 

- Prof. Sir James Henderson äußerte sich in 
einem schriftlichen Beitrag dahin, daß im Vergleich zu 
der guten Uebereinstimmung, die man bei den Ergeb- 
nissen von Versuchen mit Strömungen von Luft und 
Wasser durch Rohre bei Analyse auf Grund der 
Reynoldsschen Zahlen erhalten habe, die Ergebnisse 
der vorliegenden Schraubenversuche in Luft und Wasser 
ihn wegen der nicht besonders guten Uebereinstimmung 
enttäuscht hätten. Er entwickelt einen theoretischen 
Gedankengang, welcher eine Erklärung für die Ver- 
schiedenartigkeit der Erscheinungen liefern könne und 
welcher davon ausgeht, daß bei der Strömung durch 
Rohre die Flüssigkeit dauernd dem Zähigkeitseinflusse 
unterworfen sei, während der Propeller immer auf neue 
Flüssigkeit einwirke. Während im ersteren Falle der 
gesamte Vorgang auf Grund des Reynoldsschen Ge- 
setzes analysiert werden könne, sei dies bei der Pro- 
pellerströmung nicht ohne weiteres der Fall. 

Hierauf berichtete Professor Coker über seine 
Untersuchungen der 

„Spannungen im Körper gestrandeter Schiffe“. 

Er knüpfte an die Strandung des Motorschiffes 
„Lochmonar“ an, das im vergangenen Dezember nach 
einer Strandung in der Mersey-Mündung an der Vor- 
kante der 47 m langen Brücke brach; das Schiff hatte 
eine Länge von 148 m und eine Seitenhöhe von 11,9 m. 
Der Bruch war, wie zu erwarten, im Uebergang des 
Schanzkleides zur Selten a der Brücke einge- 
treten und ergab einen tiefen klaffenden Riß. Berück- 
sichtigt man die recht beträchtlichen Werte, die im 
beladenen Schiff stecken und beim ,Lochmonar” 14 Mill. 
Mark betrugen, so lohnt es sich zu versuchen, die 
Schiffe zu verstärken, damit ihr Verlust beim Stranden 
möglichst vermieden wird; zu dieser Frage soll im 
vorliegenden Vortrag über einen Versuch berichtet wer- 
den, durch einfache Mittel sich eine Vorstellung über 
Größe und Verteilung der Spannungen im gestrandeten 
Schiff zu verschaffen. 

Nach früheren Versuchen des Verfassers treten in 
einem Zerreißstabe mit dem Querschnitt 12x46 mm 
im Uebergang zur doppelten Stabbreite Zusatzspann- 
nungen auf, die mit Abnahme des Ausrundungshalb- 
messers ganz erheblich zunehmen; ihr Verhältnis zur 
Zugspannung, die bei den Versuchen zu 845 kg/cm? an- 
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genommen war, nahm bei den drei Ausrundungshalb- 
messern von 6,4 mm, 3,2 mm und 1,6 mm die Werte 23,4, 
43,8 und 57,5 vH an. Der Ort dieser hohen Zusatzspan- 
nung liegt dicht hinter dem Ansetzen der Ausrundung 
an den schmalen Teil des Stabes, und an der gleichen 
Stelle zeigte sich auch der Beginn des Einreißens. 


D 
= c 


Abb. 1. 


Versuchsstäbe 


Zur genaueren Untersuchung der vorliegenden Frage 
wurden zwei Stäbe aus durchsichtigem Material von 
der in Abb. 1 dargestellten Form benutzt. Sie hatten 
eine Dicke von 5 mm, a war 25 mm, b 32 mm, das Biege- 
moment in F und G betrug je 7,18 cmkg. Bei der ge 
wählten Anordnung der gleichen Belastungen W in 
gleichen Abständen c treten Scherspannungen nicht auf. 
Die Ausrundung bei BC hatte bei dem Versuchsstab 1 
den Halbmesser von 5,6 mm, bei dem Stab 2 1,6 mm. 
Ueber das Versuchsverfahren als solches hatte der Vor- 
tragende bereits in den Vorträgen: Die Bestimmung der 
Spannungsverteilung in Platten am veränderlichen Quer- 
schnitt, mit Anwendungen auf die Schiffsbeplattung, 
INA 1911, und: Die Verteilung der durch ein Niet ver- 
ursachten Spannungen einer Platte, INA 1913, berichtet. 
Aus dem Bild der Spannungstrajektorien und mit dem 
Photoskop wurde die Lage der größten Spannungen 
dicht unterhalb des Ueberganges der senkrechten Kante 
in die Ausrundung gefunden. Spannungsmessungen an 
der oberen und unteren Kante zeigen für die beiden 
Versuchsstäbe den in Abb. 2 wiedergegebenen Verlauf; 
die größten Spannungen sind dabei um 69 und 41 vH 
höher als die reine e opan nng von 1350 kg/cm”, 
sie liegen in der Nä des Ueberganges aus dem 
wagerechten Teil der Oberkante des Stabes. An der 
Unterkante des Stabes und außerhalb des Ueberganges 
an der Staboberkante nehmen die gemessenen Span 
nungen nahezu die bei der üblichen Spannungsermift- 
lung sich ergebenden Werte an; der Unterschied ergibt 
sih aus der Reibung im Meßgeräft. 


Das Auftreten derart hoher Spannungen, die sich 
am Schiff in ähnlichem Verhältnis zeigen würden, 
läßt eine Verstärkung am Uebergang zum Brücken- 


deck als unbedingt notwendig erscheinen, doch äußerte 
sich der Vortragende nicht über die Art der Ausführung. 
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In der Aussprache bemängelte Dr. Robb die Aeube: 
rung, daß die gewählte Versuchsordnung Scherspannuns®! 
nicht auftreten ließe; diese sind bei der Aenderung 
in den Biegungsspannungen selbstverständlich ye 
handen, dagegen fehlen zwischen den beiden Auflage 
die Scherkräfte. Die ersten Zeichen von Schwäche 7 
Verband zeigen sich immer an den Nieten. Er hie 
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es nicht für erforderlich, für solche doch nur selten 
vorkommende Fälle die Schiffe hinreichend stark zu bauen. 

T. R. Thomas berichtefe über Versuche, die er 
vor 11» Jahren an einem Schiff von 130 m Länge an- 
gestellt hatte, indem er durch ‘Füllen der beiden End- 
räume ein Biegemoment von 20400 mt entstehen ließ, 
das etwa zwei Drittel des allgemein angenommenen 
Wertes für das Biegemoment im Seegang betrug. Mit 
18 Spannungsmessern wurden Größe und Verlauf der 
Spannungen ermittelt, die ein ähnliches Bild wie das vom 
Vortragenden gezeigte boten. 

Daß vorne an der Brücke ein schwacher Punkt ist, 
hat sich vielfach gezeigt, die Schwäche kann jedoch da- 
durch ‘beseitigt werden, daß der Brückendeickstringer 
o Ra iS und mit einem kräftigen Profil 


versehen wird. 
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Der Vorsitzende erwähnte, daß bei Kriegsschiffen 
ähnliche Stellen am hinteren Turm vorhanden wären; 
doch ist durch guten Uebergang vom Aufbau- zum 
Hauptdeck das Auftreten von Rissen vermieden worden. 
Bei den vielen Kriegsschiffen, die im Weltkriege stran- 
deten, hat sich niemals ein Bruch gezeigt. 

Im Schlußwort gab der Vortragende die beanstandete 
Verwechslung zwischen Scherkraft und Scherspannung 
zu, er freute sich über die Bestätigung von Thomas, der 
am Schiff selbst so hohe Spannungen gemessen hatte. 
Wenn man die Kurve im Uebergang beibehalten will 
und daher den Stringer nicht herunterführen kann, 
dürffe eine a re der fraglichen Platten durch 
Wulstprofile genügen. Er erkannte es an, daß bei den 
Kriegsschiffen diese gefährliche Stelle so sorgfältig be- 


handelt würde. (Fortsetzung folgt) 


Einfachwirkender 7000 WPS-Sulzer- 
Schiffsdieselmotor 


für die Stoomvaart-Maatschappij Nederland 


Vor drei Jahren hat das damals größte und schnellste 
Einschrauben-Motorschiff, das 13 600 t-Frachtschiff „Bin- 
tang“ der Stoomvaart Maatschappij „Nederland“ seine 
erste Reise nach dem fernen Osten angetreten. 

Ausgerüstet mit einem einfachwirkenden Sulzer-Zwei- 
taktmotor mit 6 Zylindern von 760 mm Bohrung, 1340 mm 
Hub und 3600 Wellenpferden bei 90 Um- 
drehungen pro Minute, hat das Schiff in 
ununterbrochenem, angestrengtem Dienst 
den Beweis erbracht, daß sein Antriebs- 
motor den für den Einschraubenbetrieb 
unbedingt erforderlichen hohen Sicher- 
heitsgrad besitzt und einen dauernd zu- 
verlássigen und gefahrlosen Betrieb er- 
möglicht. 

Der Erfolg mit diesem Pionier- 
Schiff hat die Stoomvaart-Maatschappij 
Nederland bewogen, im Frühjahr 1927 
vier schnellaufende Ein- 
schrauben - Motor - Fracht- 
schiffe in Auftrag zu geben, die einen 
fahrplanmäßigen Schnelldienst zwischen 
Holland und seinen ostindischen Be- 
Sitzungen zu unterhalten bestimmt sind. 

Die Schiffe haben folgende Haupt- 
dimensionen: 

Länge zw. den Loten. 490 Fuß engl. 
Breite Bee ee A a a 61 " " 
Tiefgang . . .... 2B n n 
Wasserverdrängung , 17450 t 

Die Maschinenanlagen fir alle vier 
Schiffe werden in den Werkstätten von 
Sulzer in Winterthur gebaut, wo der 
erste der Hauptmotoren kürzlich seine 
Versuchsstand- und offiziellen Abnahme- 
proben mit Erfolg bestanden hat (Abb. 1) 
und einer großen Anzahl von Interessenten 
vorgeführt wurde. 

Die Maschinenanlage (Abb. 2) eines 
jeden der vier Schiffe besteht aus den folgenden 
Aggregaten: 

Hauptmotor: Einfachwirkender Sulzer-Zwei- 
faktmotor mit acht Zylindern von 820 mm Bohrung, 
1440 mm Hub und 7040 PSe bei 100 U./Min. mit zwei an- 
gebauten dreistufigen Einblaseluft-Kompressoren und an- 
gebautem Einring-Drucklager. 

1Spülluft-Turbogebläse mit zwei Antriebs- 
motoren, mit einer Fördermenge von 950 m?/Min. bei 


2450 U./Min. 
3 Hilfsmotoren: Einfachwirkende Sulzer-Zwei- 


taktmotoren mit vier Zylindern von 340 mm Bohrung, 
nl mm Hub, und 360 PSe bei 180 U./Min., direkt ge- 
uppelt mit 220 Volt Gleichstrom-Compound-Generatoren. 


Abb. 1. 


2 kombinierte Zahnradpumpen für Lager- 


und Kreuzkopfzapfenschmierung. 
. 2 kombinierte Zentrifugalpumpen für 
Zylinder- und Kolbenkühlung. 

1 Hilfsmotor: Kompressorloser Zweitaktmotjor 


mit vier Zylindern von 300 mm Bohrung, 400 mm Hub 


7000 PSe-Schiffsmotor für neueste Holländische Frachtschiffe auf dem Prüfstand 
(Es werden vier Schiffe der Stoomvaart-Maatschappij Nederland 


mit diesen Motoren ausgerüstet) 


und einer Normalleistung von 220 PSe bei 320 U./Min., 
direkt gekuppelt mit: 

1 Hilfskompressor mit vier gleichen drei- 
stufigen Zylindern und einer Liefermenge von 700 
m*/Std. gegen 65kg/cm? Druck. 

1 Not-Kompressor, in einem Block vereinigt 
mit einem 6 PSe-Glühkopfmotor. 

18 Hochdruck-Anlaßluftgefäße von je 
8001 Inhalt, für 70kg cm? maximalen Betriebsdruck. 

2 Mitteldruck-Anlaßluftbehälter von je 
11m? Inhalt, für 30kg'cm? Betriebsdruck. 

Die Hauptmotoren (Abb. 3) sind die größten 
und stärksten Einheiten einfachwirkender Bauart, die 
je konstruierf wurden, und die Schiffe, in die sie einge- 


baut werden, 


die bekannte altbewährte Konstruktion; sie zeigt jedoch 
viele unauffällige Verbesserungen und Verfeinerungen, 
die sich aus langjährigen Erfahrungen herausgebildet 
haben. 
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Abb. 2. Pläne des Maschinenraumes der neuesten Frachtschitte der Stoomvart Maatschappij Nederland 


sind die leistungsfähigsten Einschrauben- 
Motorschiffe der a riadas 
Die Bauart der Motoren ist im großen und ganzen 
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Grundplatte und Ständer verkörpern wiederum die 
von der Firma Sulzer vertretene Idee des » 
Systems“, das die Kurbelwelle vor gefährlichen 
Das Zwischenstück zwischen 


Die Kurbelwelle der Arbeitszylin 
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Hauptmaschine Typ 8 St 82 
Hilfsmotor Typ 4 SS 34 
Kompressorloser Hilfsmotor 4 RKH 
Hilfskompressor MC 6 
Turbogebläse 

Kühlwasserpumpen für 400 m? bei 3 at 
Druckölpumpen für 55 m? bei 3 at 
Druckölpumpen für Kreuzkopf- 
schmierung 

Bilgepumpen 

Frischwasserpumpen 

Ballastpumpe 

Klosettpumpe 
Brennstoff-Uebernahmepumpen 
Brennstoff-Betriebspumpen 
Brennstoff-Umwälzpumpen 
Speisepumpen 

Transformator 

Schalttafel 

Anlaßluftbehälter, je 110001 für 30 at 
Anlaßluftbehälter, je 800 1 für Wat 
Reserve-AnlaBluftbehálter, 2451 
Einblaseluftbehälter 
Reserve-Einblaseluftbehälter 
Schalldämpfer für den 

Hilfsmotor 4 SS 34 

Schalldämpfer für den kompressorlosen 
Hilfsmotor 

Abgaskessel 

Druckölpumpen für Hilfsmaschinen 
Schmierölfilter für die Hauptmaschine 
Schmierölkühler für die Hauptmaschine 
Schmierölkühler für die Hilfsmotoren 
Schmierölbetriebstank 
Doppelbodenöltank 

Zylinderöltank 

Oelbetriebstank 

Tank für gereinigtes Oel, 7 m° 
Oelabscheider 
Schmierölabscheider 
Oelvorwärmer 
Schmierölvorwärmer 

Oelfilter 

Wassersaugekorb 

Seeventil 

Warmwassertank 
Kolbenkühlwassertank 

Wassertank 

Funkenfänger 

Steuerungsantrieb 

Angehängte Bilgepumpe 
Kokosölpumpe 
Anlaßluft-Sicherheitsventil 
Reinigungstrog für Oelabscheider 
Reserve-Oelpumpe 

Meßtank für Zylinderöl 
Hilfsmaschinenöltank 
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ist halb gebaut und besteht aus zwei auswechselbaren 
Teilen. Die Schubstangen haben nach Marinekonstruktion 
aufgeschraubte Lager mit eingegossenem Weißmetall. Die 
Kreuzkopfzapfen sind reichlich dimensioniert und die 
spezifischen Flächenpressungen dementsprechend niedris. 
Das Drucklager, ein ee eigener Konstruktion, 
ist wie bei den früheren nstruktionen mit der 
Motorgrundplatte starr verbunden, wodurch ein 
einwandfreies, auch bei Deformationen des Schiffs- ? 
körpers nicht gestórtes Ausrichten der Welle ge- | 
währleistet ist. Das Schwungrad ist hinter dem | 
Drucklager angeordnet; die Schaltmaschine wird * 
durch einen Elektromotor angetrieben. 

Der Einblaseluftkompressor ist in zwei gleiche 
dreistufige Zylinder mit doppeltwirkender Nieder- 
druckstufe unterteilt. Die Kurbeln sind unter 
180% gegeneinander versetzt, so daß die freien 
Kräfte erster Ordnung Null werden. Auch die 
Kompressoren haben Kreuzköpfe und Laternen. 
Ventile sind von neuer verbesserter Konstruktion. 

Der Manövrierstand befindet sich auf der 
untersten Plattform an der vorderen Stirnseite der Ma- 
schine. Die Brennstoffpumpen sind in nächster Nähe 
des Manövrierstandes angebaut und werden mittels 
Lenkern und Hebeln von den Kompressor-Kreuzköpfen 
aus befätigt. 

Der Antrieb der vertikalen Steuerwelle geschieht von 
der Kurbelwelle aus, und zwar in Maschinenmitte, übe? 
ein Paar Stirnräder und ein Paar Kegelräder; für den 
Antrieb der horizontalen Steuerwelle sind wieder 
Schraubenräder gewählt. 

Zylinder und Kolben werden durch Seewasser ge- 
kühlt. Die zentralen Spritzrohre der Kolbenkiihlun:; 
wurden durch Strahl- und Druckdüsen ersetzt. Der 
Wasserfänger oberhalb der Laufbüchse dient dem Zweck, 
allfällig mitgerissenes Wasser abzuleiten. 

Das Turbogebläse ist einstufig und besitzt ein Lauf- 
rad mit beidseitigem Eintritt. Den Vorschriften des 
Lloyd's Register entsprechend ist das Gebläse mit zwei 
Antriebsmotoren ausgestattet, von denen jeder unab- 
hängig vermittels einer Ausrückkupplung mit dem Ge- 
bläse gekuppelt werden kann. Für Normalbetrieb ge- 
nügt ein Motor, während der zweite als Reserve be- 
reitsteht. 

Die Hilfsmaschinen sind auf Grund der schon 
15 jährigen Erfahrungen mit demselben Motortyp mit 
einigen wertvollen Neuerungen ausgestattet worden. 

Schubstangen und Kreuzköpfe der Arbeitszylinder 
sind reichlich dimensisniert und auch die Svúlpump+ 
und der Einblaseluft-Kompressor mit Kreuzkopf und 
Gradführung ausgerüstet. 

Der Raum unter den Arb:i'skolben ist vom Kurbel- 
gehäuse durch eine feste Wand mit Kolbenstangen-Stopf- 
büchse vollständig getrennt, so daß der Kolben nicht 
mehr ins Kurbelgehäuse hinunterreicht. Auch die Lauf- 
büchse der Kolbenkühlung befindet sich über dem Ap- 
shluB, so daß etwa mitgerissenes Kolbenkühlwasser 
nicht ins Kurbelgehäuse gelangen kann. Zylinder und 
Kolben werden mit Seewasser gekühlt. 

Durch Weglassen der Anlaßvorventile wurde der 
Steuermechanismus bedeutend vereinfacht; die Geschwin- 
digkeitsregulierung wurde verfeinert. Auch der Kom- 
Pressor wurde den neuesten Richtlinien entsprechend 
gebaut. Spülpumpe und Kompressor sind gegenein- 
ander ausbalanciert, so daß diese Vierzylinder-Zweitakt- 
Hilfsmaschine ganz bedeutend besser ausbalanciert ist 
als eine Sechszylinder-Viertaktmaschine mit einem Ein- 
blasepumpenzylinder. 
„Der kleine Hilfsmotor zum Antrieb des 
Hilfskompressors ist ein kompressorloser Motor mit 
orkammerzündung. Der Raum unterhalb des Arbeits- 
kolbens dient als Spülpumpe und ist vom Kurbelgehäuse 
vollständig abgetrennt, so daß kein schmutziges Zy- 
linderöl ins Kurbelgehäuse und auch kein Kurbelöl an 
die Zylinderlaufflächen gelangen kann. Der Schmieröl- 
verbrauch ist dementsprechend äußerst gering. Auch 
dieser Motor hat Kreuzköpfe. Alle Details sind einfach 
und solid durchkonstruiert, der mittlere indizierte Druck 
ist sehr mäßig gehalten, so daß die Maschine noch 
überlastungsfähig und äußerst betriebssicher ist. Es sei 
erwähnt, daß von diesem einen Typ mit 50 PSe Zylinder- 
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Abb. 3. Querschnitt durch einen 7000 WPS-Sulzer-Schitfsmotor 


leistung seit der Einführung vor ca. 4 Jahren schon 
ca. 1000 Zylinder verkauft und in Auftrag gegeben 
wurden. Die guten Erfolgs mit diesem Motortyp haben 
Sulzer bewogen, auch den Bau von kleineren Einheiten 
gleicher Konstruktion mit 40, 25 und 12!, PSe Zylinder- 
leistung aufzunehmen. Kreuzkopflose Vorkammermotoren 
mit Kurbelkastenspülung werden nur noch in Ausnahme- 
fällen geliefert. 

Der Hilfskompressor hat vier gleiche, drei- 
stufige Zylinder mit Zwischenkühlung. Auch dieses 
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Aggregat repräsentiert eine neue, verbesserte Konstruk- 
tion mit Kreuzköpfen, Laternen und Kolbenstangen- 
Es ergibt sich somit die Tatsache, daß 
sechspferdigen Not-Kom- 
Arbeitsspúl- 


Stopfbüchsen. 
mit Ausnahme des kleinen, 


pressors die Kurbelgetriebe sämtlicher 
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pumpen und Kompressorzylinder dieser Anlagen mit 
Kreuzköpfen, Gradfúhrung und Laterne ausgerüstet sind, 
ein Zeichen dafür, daß ungeachtet gewisser gegenteiliger 
Ansichten und Strömungen der altbewährten Marine- 
praxis noch die ihr gebührende Achtung geschenkt wird. 


| 


| 


Abb. 4 


360 PSe-Sulzer-Schilfs- 
hiltsmotor 


Auszúge und Berichte 


Sprechabend 
der Schiffbautechnischen Gesellschaft 


Als Einleitung zu dem am 5. Juni im Curiohaus in 
Hamburg abgehaltenen Sprechabend der Schiffbautech- 
nischen Gesellschaft hielt der neugewählte Vorsitzende, 
Herr Professor Laas, eine Ansprache, in der er er- 
wähnte, daß im Herbst bei der Hauptversammlung eine 
Gedächtnisfeier für den verstorbenen Vorsitzenden Herrn 
Geheimrat Busley stattfinden wird. Er betonte weiter, 
daß die Schiffbautechnische Gesellschaft nie wieder einen 
Vorsitzenden finden wird, der mit seinem ganzen Leben 
und seiner ganzen Seele sich diesem Ehrenamt so wid- 
men kann, wie es Busley fast durch drei Jahrzehnte 
getan hat. Herr Professor Laas führte weiter wörtlich 
aus: „Die Wertschätzung der Person und der Verdienste 
des Verstorbenen kam in den vielen inhaltreichen 
Beileidschreiben von nah und fern aus allen Kreisen 
zur Erscheinung; die eindrucksvolle Feier der Beisetzung 
in Berlin wird allen Teilnehmern unvergeßlich bleiben. 
Der Verband Deutscher Reeder und der Verein Deutscher 
Schiffswerften haben für den Sitzungssaal der Gesell- 
schaft ein großes, lebenswahres Oelbild Busleys von 
Hugo Vogel aus dem Jahre 1912 gestiftet und mich 
gebeten, den Mitgliedern der Gesellschaft mitzuteilen, 
daß es ihnen zur besonderen Genugtuung gereicht, ihrer 
Anerkennuns der sroßen Verdienste von Herrn Geheim- 
rat Busley um den deutschen Schiffbau im allgemeinen 
und um die Schiffbautechnisthe Gesellschaft im beson- 
deren durch diese Spende Ausdruck zu verleihen. Ich 
bitte die Anwesenden, sich zum ehrenden Gedenken 
an den Verstorbenen zu erheben. 

Die Ersatzwahl für den Verstorbenen war nicht leicht. 


Der Vorstand hielt es zunächst für notwendig, zur 
Entlastung des Vorstandes so bald wie möglich einen 
Geschäftsführer zu ernennen, und ich darf den Herren 
heute Herrn Baurat Dr. Mohr als solchen vorstellen. 
Im Anfang hatte der stellvertretende Vorsitzende Herr 
Ministerialdirektor Dr. Presse die Geschäfte weiter- 
geführt; leider konnte er sich nicht entschließen, eine 
Wahl zum Vorsitzenden anzunehmen. Der Vorstand hat 


dies um so mehr bedauert, als wir alle uns davon über- 
zeugen konnten, daß Herr Ministerialdirektor Dr. Presse 
in den ersten Monaten nach dem Tode Busleys die 
manchmal recht schwierigen Verhandlungen mit vorbild- 
licher Pflichttreue und Umsicht geführt hat. Ich darf 
wohl annehmen, daß es im Sinne der Anwesenden 
ist, wenn ich Herrn Ministerialdirektor Dr. Presse den 
Dank der Schiffbautechnischen Gesellschaft für seine 
Mühewaltung auch an dieser Stelle ausspreche. 

Die Ersatzwahl machte auch formell einige Schwie- 
rigkeiten. Die Schiffbautechnische Gesellschaft stand 
zum ersten Male vor dieser Frage; die Satzung ist 
nicht ganz klar. Es wurde erörtert, eine Ersatzwah 
vorzunehmen bis zum Schluß der Wahlperiode des 
Herrn Geheimrat Busley, d. h. bis 1930, und zwar ent- 
weder durch eine außerordentliche Versammlung oder 
durch schriftliche Abstimmung der Fachmitglieder. 
Schließlich einigte sich der Vorstand auf Vorschlag des 
Justitiars der Gesellschaft dahin, den $ 12 der Satzung 
so auszulegen, daß die Ersatzwahl durch den Vorstand 
allein vorgenommen wird, aber nur bis zur nächsten 
Hauptversammlung. Es bleibt also den satzungsgemäß 
allein zuständigen Fachmitgliedern die volle Freiheit 
der Entschließung bei der Hauptversammlung. Die erste 
Bitte, die ich an Sie, meine Herren, heute zu richten 
habe, ist die: besprechen Sie in Ihren Kreisen die 
Frage in den nächsten Monaten recht eingehend, da- 
mit die Wahl des Vorsitzenden im Herbst sich glatt 
vollzieht. Nach der Satzung gilt die Wahl des new 
gewählten Vorsitzenden dann für den Rest der Amts- 
dauer des verstorbenen Vorsitzenden, also bis zum 
Herbst 1930. 

In den letzten Monaten sind nun innerhalb des 
Vorstandes und von außen eine Anzahl von Wünschen 
vorgebracht worden, die sich auf eine Nachprüfung der 
Satzung in verschiedener Richtung und auf eine nr 
passung der Gesellschaft an die wesentlich verándefit 
allgemeine und wirtschaftliche Lage beziehen. i 

Es ist zu erwarten, daß diese Vorschläge in de 
Hauptversammlung zu eingehenden Erörterungen INT. 
werden, und ich halte es für zweckmäßig, schon heu 
auf einige wichtige Punkte aufmerksam zu machen. 
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Die Satzung besteht seit fast 39 Jahren in den 
Hauptpunkten nahezu unverändert; es ist angeregt 
worden, folgende Punkte nachzuprüfen: 

Einteilung in ,Fachmitglieder” und „Mitglieder“. 


1. 

2. Wahl des Vorsitzenden (bisher nur durch die 
Fachmitglieder). 

3. Wechsel des Vorsitzenden durch Ausschalten der 
Wiederwahl. 


4. Aufnahme von gesellschaftlihen Mitgliedern mit 
höheren, evtl. sestaffelten Beiträgen. 


5. Bildung von Ortsgruppen. 

Neu aufgenommen in die Satzung wurde im Jahre 
1921 der Absatz „Fachausschuß‘. Ich habe den Vor- 
sitzenden des Fachausschusses um eine Prüfung ge- 
beten, ob auch von dieser Seite Vorschläge auf Um- 
gestaltung der Satzungen gemacht werden. 

Alle diese Wünsche, die ich heute nur erwähne, 
ohne dazu Stellung zu nehmen, werden voraussichflich 
zum großen Teil durch AÄAusschußberatungen erst ge- 
prüft und in bestimmte Form gebracht werden müssen. 
Es ist nicht zu erwarten, daß im Herbst schon über 
alle die Fragen endgültig entschieden werden kann. 

Meine zweite Bitte an Sie, meine Herren, geht 
dahin, die genannten Vorschläge in Ihren Kreisen recht 
eingehend zu besprechen, damit die Beratungen im 
Herbst ergiebige Anregungen bringen und auch geeignete 
Persönlichkeiten gefunden werden können, um die An- 
regungen in brauchbare Formen zu bringen. Ich möchte 
aber vorschlagen, von einer Erórterung der vorgebrach- 
ten Gedanken heute abzusehen. 

Zweck einer inneren und äußeren Neugestaltung 
kann nur der sein, die Schiffbautechnische Gesellschaft 
innerhalb und außerhalb Deutschlands zu der wissen- 
schaftlichen Höhe und Bedeutung zu führen, die den 
Erfolgen von Schiffahrt und Schiffbau in Deutschland 
entspricht. 

In dieser Hoffnung möchte ich meine Ausführungen 
schließen. Ich wünsche dem Sprechabend des Fachaus- 
schusses einen anresenden Verlauf.“ 

Das Programm enthielt Referate fünf verschiedener 


Herren über das Thema: 


„Die Ergebnisse der nzuesten Forschungen auf dem 
Gebiete des Bene un der Antriebsleistung ven 
chiften.“ 


Der erste Redner, Ministerialrat Schlichting, 
behandelte das Thema: „Die Grundlagen des 
Schiffswiderstandes und einige wichtige 
Probleme desselben.“ Er gab eine Uebersicht 
über die verschiedenen am Schiffskörper teils neben- 
einander auftretenden, teils sich überlagernden Strö- 
mungserscheinungen; die sie bedingenden Kräfte und 
die daraus hervorgehenden Anteile des Schiffswider- 
standes wurden erörtert. 

Die grundlegende Strömung ist die durch Normal- 
kräfte vom fortschreitenden Schiff hervorgerufene Ver- 
drängungsströmung. Sie verläuft auch im Wasser nahezu 
verlustlos, also als Potentialstrómuns, und ruft keinen 
wesentlichen Widerstand hervor. Die Behandlung der 
Verdrängungsströmung als Potentialströmung hat sich 

sonders in der Aerodynamik für die Berechnung des 
Auftriebs als fruchtbar erwiesen. 

Zwischen der Verdrängungsströmung und der Schiffs- 
oberfläche liegt die Zone der Reibungserscheinungen. 
Sie sind durch die aus der Adhäsion des Wassers am 
Schiff hervorgehenden Tangentialkrifte verursacht; diese 
ergeben den Oberfliichenwiderstand. Die Pedeutung der 
Reynoldsschen Kennziffer wird in dem Sinne erörtert, 
daß ein zunehmendes Produkt von vX L eine Zunahme 
der Massenkrifte, eine verhältnismäßige Einschränkung 
der Reibungszone und eine Annäherung des Ober- 
flächenwiderstandes an das quadratische Widerstands- 
gesetz ergibt. 

Als dritte Strömungserscheinung tritt durch das Zu- 
sammenwirken des Verdrängungs- und Reibungsvor- 
ganges die Wirbelbildung auf, indem nach 
Prandt! am Hinterschiff die Reibunssschicht in Ge- 
stalt von Wirbeln ablóst, die auch die Potentialstus- 
mung mit erfassen. Durch das Mitschleppen des Was- 
sers in der Reibungs- und Wirbelzore entsteht ein Ver- 


sich 


lust von Druckhöhe senkrecht zur Schiffsoberfläche und 
damit ein Wirbelwiderstand. Redner ist der Ansicht, 
daß wachsende v und L auf den Wirbelwiderstand 
zwar gleichartigen Einfluß wie auf den Reibungswider- 
stand haben, daß aber dieser Einfluß sich bei schwach 
und scharf gekrümmten Hinterschiffsformen in verschie- 
denem Maße geltend mache. Bei scharf gekrümmten 
Formen werde die Annäherung an das quadratische 
Widerstandsgesetz und die damit zusammenhängende 
Verringerung des Schiffswiderstandes mehr oder we- 
niger schon am Modell, bei den schwach gekrümmten 
Schiffsformen dagegen unter Umständen erst am Schiff 
erreicht. Redner stützt seine Ansicht durch einen Ver- 
sleich von Modellversuchs- und Probefahrtergebnissen 


schlanker und stärker gekrümmter Hinterschiffsformen. 
Modell-EPS 
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Hiernach ist für erstere das Verhältnis von - 

Schiffs-WPS 
srößer als für letztere; der Modellversuch gibt also 
in diesem Falle keine einwandfreie Grundlage für den 
Vergleich der Schiffsformen. 

Die vierte Bewegungserscheinung des Wassers ist 
die Wellenbildung des Schiffes. Sie beruht darauf, 
daß sich Niveauunterschiede freier Oberflächen nach 
bestimmten Gesetzen als Schwingungen von der den 


Niveauunterschied verursachenden Störungsstelle aus 
fortpflanzen. Es wird darauf hingewiesen, daß Bus 
und Heck die wesentlichen Störungsstellen sind, und 
daß jede dieser Stellen ein aus divergierenden und 
Querwellen bestehendes Wellensystem erzeugt. Die 

ent- 


Ausbreitung dieser Wellen mit ihrem am Schiff 
stehenden Energie- und Druckverlust ist die Quelle 
des Wellenwiderstandes. Seine Größe hängt wesentlich 
von einer zweckmäßigen Bug- und Heckform sowie von 
der Herbeiführung einer günstigen Welleninterferenz, 
d. h. von einem günstigen Verhältnis von Wellenlänge 


zur Schiffslänge oder T ab. Im allgemeinen ist es 


v 
zweckmäßig, für geringere - scharfe Schiffsendsn und 


ein volles Mittelschiff zu wählen. Jedenfalls ist aber 
der Einfluß von Form- und Abmessungsänderungen auf 


den Schiffswiderstand nicht ein gleichbleibender, son- 
abhängig. Redner weist 


Versuchsergeb- 


dern in hohem Maße von 


dies durch Darstellung mannigfaltiser 
nisse nach. 

Zum Schlusse weist er darauf hin, daß sich aus 
der Trochoidal-Wellentheorie ein brauchbarer Maßstab 
für die auf flachem Wasser auftretenden Widerstands- 
verhältnisse gewinnen lasse. Es habe sich bei Modelli- 
versuchen mit einem Kreuzertyp auf verschiedenen 
Wassertiefen ergeben, daß der Geschwindiskeitsverlust, 
den dies Fahrzeug bei sleichbleibendem Widers.and mit 
abnehmender Wassertiefe erfahre, in weiten Grenzen 
mit demjenigen Geschwindigkeitsverlust übereinstimme, 
den eine Welle gleichbleibender Länge gegenüber der 
Tiefwassergeschwindigkeit  erleide. Diesem Vergleiche 
liest die Anschauung zugrunde, daß diejenigen Ge- 
schwindigkeiten, welche gleichlange Wellen auf verschie- 
denen Wassertiefen erzeugen, auch eine gleichbleibende 
Wellenverteilung am Schiff und einen gleichbleibenden 
Widerstand herbeiführen. Dieser Schluß gilt freilich 
nur so lange, als der Vergleich weder auf übermäßig 
hohe, das  Trochoidal - System aufhebende Schiffs- 
geschwindigkeiten noch auf übermäßig große, die Ab- 
senkung des Wassers am Schiffskörper verändernde 
Schiffstiefgänge im Verhältnis zur Wassertiefe ausge- 
dehnt wird. - 

Das Referat von Prof. Horn-Berlin handelte von 
gewissen Fehlerquellen bei Schiffsmodell- 
versuchen. Redner beschränkte sich dabei ausdrück- 
lich auf solche Fehlerquellen, die aus gewissen, in 
bestimmten Bereichen der Reynoldsschen Zahlen bei 
Schitfsmodellen vielfach zu beobachtenden Unstetig- 
keiten bei den Widerstandsmessungen entspringen. 
Bei Beurteilung dieses Problems, welches gemäß der 
Bedeutung der Reyno!dsschen Zahl ledislich den Zähig- 
keitsanteil des Widerstandes betráfe, unterscheicet man 
zweckmäßig zwischen schlanken und völligen Modellen. 
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Für den Zähiskeitsanteil der ersteren können die be- 
kannten zahlreichen Widerstandsmessungen an Platten 
als annähernd maßgebend angesehen werden. Bei die- 
sen bildet der Ulebergang von der laminaren zur turbu- 
lenten Strömung eine Unstetigkeitszone, die aber bei 
den üblichen Modellgrófen im Bereich der bei schlan- 
ken Modellen in Frage kommenden Geschwindigkeiten 
keine Rolle mehr spielt. Daher sind bei solchen Mo- 
dellen die Messungen eindeutig und zuverlässig. Für 
völlige Modelle kann man als Grenzfall Körper von 
gedrungener und hinten nicht schlank auslaufender Form 
ansehen, bei denen der fangentiale oder Reibungswider- 
stand zurücktritt gegenüber dem Normalwiderstand, der 
bei dem für die vorliegende Ueberlegung kennzeich- 
nenden tief untergetauchten Zustand des Körpers mit 
Wirbelwiderstand identisch ist. Bei solchen Körpern 
zeigt sich eine stark ausgeprägte Unstetigkeitszone im 
Bereich der sprunshaften, als Folge des Turbulent- 
werdens der Grenzschicht auftretenden Verlagerung der 
Wirbelablósungsstelle. Völlige Schiffsmodelle bilden ein 
Zwischending zwischen den ebenen Platten und zwischen 
den beschriebenen gedrungenen, hinten kulpigen Kör- 
pern, und neben dem überwiegenden Reibung$swider- 
stand ist der Wirbelwiderstand nicht zu vernachlässigen. 
Redner ist nun geneigt, die bei völligen Schiffsmodellen 
regelmäßig zu beobachtende Unstetigkeitszone, die der 
bekannten Geberschen Widerstandsgabelung entspricht 
und bis zu Reynoldsschen Zahlen von etwa 5,5 x 10% 
hinaufreicht, ebenfalls auf eine Verlagerung der Wirbel- 
ablösungsstelle und auf eine entsprechende Unstetig- 
keit des Wirbelwiderstandes zurückzuführen. Er weist 
jedoch, da es überraschen müßte, den Einfluß lami- 
narer Strömung bis zu so hohen Reynoldsschen Zahlen 
wirkend zu finden, auf die Möglichkeit hin, daß es 
sich um die Auswirkung einer zweiten, innerhalb des 
turbulenten Bereiches vor sich gehenden Verlagerung 
der Wirbelablösungsstelle handeln könne. 

Jedenfalls muß dem Versuchstechniker daran ge- 
legen sein, solche Unstetigkeiten bei den Modellver- 
suchen zu beseitigen. Nach dieser Richtung sind in 
der Versuchsanstalt für Wasserbau und Schiffbau, Ber- 
lin, zurzeit Versuche im Gange, von denen einige vor- 
läufise Ergebnisse mitgeteilt werden. An Vorkante 
Schleppwagen vor dem Modell gefahrene Gitter verschie- 
denartiger Ausbildung haben ebensowenig wie an glei- 
cher Stelle angeordnete Flügelräder — alles Organe, 
die den das Modell treffenden Wasserstrom turbu- 
lent machen sollten — die Unstetigkeiten zu beseitigen 
vermocht. Aber auch mit dem, in Analogie mit dem 
bekannten Prandtischen Kugelversuch, in letzter Zeit 
vielfach angewendeten und empfohlenen, um das Vor- 
schiff gespannten Drahtring sind keine besonders guten 
Erfahrungen gemacht worden. Ein Einfluß des Drahts 
auf den Modellwiderstand war zwar unverkennbar, je- 
doch konnten durch ihn die Unstetigkeiten nicht aus der 
Welt geschafft werden. 


Als praktisches Mittel, bei völligen Modellen trotz- 
dem zuverlässige Messungen zu bekommen, empfiehlt 
Redner, die Modelle so groß zu machen, daß der Bereich 
der Betriebsgeschwindigkeit bereits oberhalb der Un- 
stetigkeitszone liegt, was bei den modernen Fracht- 
schiffen mit ihrer gesteigerten Geschwindigkeit bereits 
ohne Schwierigkeiten gelingt. Soweit dieses Mittel bei 
Schiffen mit kleineren Betriebsgeshwindigkeiten nicht 
durchführbar sei, müßte durch Häufung der Meßfahr- 
ten in der Unstetiskeitszone der Verlauf der höchsten 
und niedrigsten Widerstände erfaßt werden, wodurch 
ein Vergleich zwischen verschiedenen Schiffsformen ohne 
weiteres ermöglicht werde. 

Schließlich weist Redner noch auf eine weitere, mit 
der beschriebenen im Zusammenhange stehende Fehler- 
quelle hin, nämlich die, daß die Größe des Reibungs- 
widerstandes von der Lage der Wirbelablösungsstelle 
abhängig sei, und daß daher die übliche Berechnung 
des Reibungswiderstandes auf Grund der vollen Fort- 
schrittsgeschwindigkeit und der gesamten benetzten Ober- 
fläche etwas in der Luft schwebe Er deutet zwei 
Möslichkeiten an, diese Frage zu klären, und zwar ein- 
mal durch Druckmessungen an möglichst zahlreichen 
Stellen des Modells in Verbindung mit einer Aufmes- 
sung der Wellenkontur, wodurch der Normalwiderstand 
(Wellen- plus Wirbelwiderstand) und durch Abzug vom 
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Gesamtwiderstand der tangentiale (Reibungs-) Wider- 
stand festgestellt werden könne, sodann durch Modell- 
versuche mit ein und derselben Schiffsform in ver- 
schiedenen Maßstäben nach dem Verfahren von Tel- 
fer (vgl. Jahrg. 1927 dieser Zeitschrift, S. 236), wel- 
ches die Trennung von Reibungs- und Formwiderstand 
ohne Errechnung des ersteren ermöslichte. Voraus- 
sefzung für die Nutzbarmachung dieses Verfahrens sei 
jedoch Stetigkeit der Mefiwerte auch bei kleineren Mo- 
dellen. Um die Lösung dieses Problems sei die Ver- 
suchsanstalt Berlin ebenfalls zurzeit bemüht. 


Prof. Erbach-Danzig behandelte in seinem Re- 
ferat im wesentlichen zwei Fragen: ersters die der Wider- 
stands- und Antriebsverháltnisse von Frachtschiffen bei 
leichtem Tiefgang. Modellversuche werden bisher fast 
nur für vollbeladenen Zustand gemacht und dementspre- 
chend die Auswahl der günstigsten Schiffsform nur 
auf diesen Zustand abgestellt. Im Betriebe jedoch fah- 
ren die Schiffe meist mit geringerer Beladung, häufig 
im Ballastzustand; auf manchen Routen der Linienschiiff- 
fahrt müssen die Reedereien für die eine Hälfte der 
Reise, Hin- oder Herreise, mit der Ballastfahrt als 
mit der Regel rechnen. Die Auswahl der Schiffsform 
müßte daher konsequenterweise so getroffen werden, 
daß sie dem in dem betreffenden Dienst, für den das 
Schiff bestimmt ist, am häufigsten vorkommenden Be- 
ladungszustand gerecht wird. Abgesehen von der Schiffs- 
form werden dabei aber die Propulsionsverhältnisse, 
insbesondere die Frage, ob Ein- oder Zweischrauben- 
anordnung zu wählen sei, eine wesentliche Rolle spie- 
len. Der Wirkungsgrad der Einschraubenanordnung wird 
bei Ballastfahrt, bei welcher die Schraube weit aus 
dem Wasser herausschläst, stark beeinträchtigt. Daher 
wird in Fällen, bei denen häufig mit Ballastfahrt oder 
zum mindesten mit leichter Beladung zu rechnen ist, 
die Zweischraubenanordnung überlegen sein. Redner 
belegt dies durch aus verschiedenen Probefahrt- und 
Reiseergebnissen zusammenges!ellte Vergleichsdaten, wo- 
nach unter sonst vergleichbaren Bedingungen bei Fracht- 
schiffen normaler Größe die Geschwindigkeitsdifferenz 
zwischen leicht- und vollbeladenem Zustande bei Ein- 
schraubern die Größenordnung von 1 Knoten, bei Zwei- 
schraubern von 2 Knoten aufweist. 


Die zweite vom Redner angeschnittene Frage be- 
traf die Auswertung von Propvefahrt- “nd Reise- 
ergebnissen von Schiffen. Die Behandlung dieser höchst 
wichtigen Angelegenheit liege bisher sehr im argen. 
Die Probefahrten dienten bisher im wesentlichen nur 
dem Nachweis des einwandfreien Arbeitens der Ma- 
schinenanlage, für die Beurteilung der Güte der Schiffs- 
form und der Propulsionsverhältnisse, insbesondere auth 
für den Vergleich mit den Modellversuchsergebnissen 
seien sie so gut wie wertlos, zumal Tiefgang und 
Trim mit denen des Modellversuchs meist gar nicht 
übereinstimmten. Da es mit der Auswertung der Reise- 
ergebnisse auch nicht viel besser stände, bliebe ein un- 
geheures Erfahrungsmaterial praktisch unausgenutzt, un 
man käme mit der Lösung grundlegender Fragen, Ins“ 
besondere der der Uebertragbarkeit der Modellversuchs- 
ergebnisse auf das naturgroße Schiff, auf dem bisherigen 
Wege nicht weiter. Redner regte daher eine großzügige 
und, wie er sich selbst ausdrückfe, zunächst vielleicht etwas 
phantastisch anmutende Regelung an, dahingehend, dad, 
etwa von der Schiffbautechnischen Gesellschaft, ein 
sonderer Ausschuß eingesetzt wird, der die auf Probe 
fahrten und Reisen der betreffenden Schiffe erforder- 
lichen Messungen nach einheitlichem Plane und durch 
von ihm an Bord beorderte und bezahlte, für ihre 
Tätigkeit besonders angeleitete Kräfte — vorzugsweise 
also wohl jüngere Diplom-Ingenieure — von sich aus 
vornehmen lassen soll. Bei dem Ausschuß solle dann 
das gesamte Material zusammenlaufen und von ihm M 
einheitlichem Sinne bearbeitet und ausgewertet Wer 
den; von ihm müßten ferner die für den Vergleich er 
forderlichen Modellversuche veranlaßt werden. Re 
appelliert an die Reedereien, eine solche im Interesi 
des Ganzen liegende Regelung zu unterstützen, un 
deutet noch an, wie er sich die Aufbringung der seiner 
Ansicht nach nicht sehr erheblichen Kosten denkt, deren 
Hauptanteil die Modellversuche verursachen würden. 
(Schluß folgt) 
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Die Vorträge auí der XVII. ordentlichen 


Mitgliederversammlung der Wissen- 
schaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt. 


In der Zeit vom 2. bis 5. Juni 1928 hielt d:e Wissen- 


schaftliche Gesellschaft für Luftfahrt in Danzig ihre 
diesjährige Hauptversammlung in dem üblichen Rah- 
men ab, der ernste wissenschaftłiche Arbeit und frohe 
Geselligkeit zu einem genußreichen. Ganzen vereinigte. 
Die 12 Vorträge der 
Fülle des Interessanten und Wertvollen, daß es leider 
nicht möglich ist, sie durchweg an dieser Stelle zu 
erörtern. Die nachstehenden Ausführungen sollen sich 
daher auf dasjenige beschränken, was für das Gebiet 


des Schiff- und Maschinenbaues von besonderem Inter- 


esse ist. 
Der erste Vortragende, Ministerialdirigent Bran- 
denburg vom Reichsverkehrsministerium, hatte als 


Thema gewählt: 


„Gedanken über den Stand der deutschen Luftfahrt 
im Jahre 1928.“ 


Er gab darin einen Ueberb!ick über die wichtigsten 
Aufgaben, die zurzeit in der Luftfahrtabteilung des ge- 
nannten Ministeriums bearbeitet werden, ohne jedoch die 
einzelnen Fragen zu entscheiden und ohne sich also 
auf ein bestimmtes Programm festzulegen. 

Hinsichtlich des innerdeutschen Luftrechts werden 
demnächst Ausführungsbestimmungen erscheinen, die 
dem wichtigen Ziele zu dienen haben, die Vorschriften 
des Gesetzes mit den Bedürfnissen der Praxis in Ein- 
klang zu bringen. Im internationalen Luftrecht tritt 
mehr und mehr der Gedanke einer Weltluftkonvention 
in den Vordergrund, da sich ein internationales Luft- 
verkehrsrecht nur einheitlich entwickeln kann. An die- 
sen Arbeiten wird Deutschland gern mitarbeiten, sobald 
seine Luftfahrt als völlig gleichberechtigt anerkannt und 
behandelt wird. In Deutschland, das ja nach dem Ver- 
sailler Diktat eine militärische Luftfahrt nicht besitzen 
darf, bildet allein der Luftverkehr die Grundlage für 
die Beschäftigung auf diesem Gebiete, so daß Industrie, 
Ausbildung, Bodenorganisation, Forschung und Fortent- 
wicklung durchweg von der Luftfahrtabteilung des Ver- 
kehrsministeriums zu betreuen sind. Die beträchtlichen 
Beihilfen, die zur Förderung aller dieser Einzelzweige 
von Reichs wegen heute noch erforderlich sind, müssen 
einheitlich eingesetzt werden. Hätte die Zersplit- 
terung, die im Luftverkehr früher vorhanden war und 
sich noch auszudehnen drohte, forfbestanden, so wären 
die staatlichen Beihilfen sehr bald zur Unmöglichkeit 
geworden. Für die maritimen Aufgaben muß sich eine 
Verständigung zwischen Lufthansa und Schiffahrts- 
gesellschaften finden lassen; der hier zurzeit herrschende 
Streit erscheint allerdings noch etwas verfrüht, da wir 
von einem Transozean-Luftverkehr heute doch noch ziem- 
lich weit entfernt sind. Aussichtsreicher als dieser er- 
scheint gegenwärtig jedenfalls eine Verbindung mit dem 
Fernen Osten. 

Für den Nachtverkehr ist der Funkdienst besonders 
wichtig; er wird durch die neu errichtete „Zentralstelle 
für Flugsicherung“ einheitlich geleitet. Der Wetterdienst 
ist, verwaltungsmäßig gesehen, aus Verfassungsgründen 
noch etwas schwerfállig, im Betrieb aber einheitlich 


durchorganisiert. 


Die Luftfahrtindustrie Deutschlands leidet unter 


über- 


stürzte Entwicklung neuer Baumuster ohne Rücksicht 
auf die Wirtschaftlichkeit, zu der der Uebergang all- 
mählich gefunden werden muß. Die Verkaufspreise 
der Flugzeuge selbst sind heute noch zu hoch, wäh- 
rend die der Motoren sich schon in angemessenen Be- 
trägen bewegen. Sparsamer Motor, Gebläse für Höhen- 
flug und vorübergehende Ueberlastung, Schwerölmotor: 
das alles sind neue Aufgaben, die noch der endgültigen 
Lösung harren. Die Flugleistungen der deutschen Mo- 
toren sind zweifellos gut, doch lassen die Flugeigen- 
schaften noch zu wünschen übrig. Die Motorenbelastung 
ist im Flugzeuge weit stärker als im Automobil. Luft- 
kühlung wird künftig den Kleinmotor beherrschen, für 
den Motor mittlerer Leistung wird sie der Wasserkühlung 


scharfe Konkurrenz machen. 
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Zur Förderung der Normung könnte ein Einkaufs- 
verband der Flugzeug- und Motorenindustrie wertvoll 
sein. Forschung und Prüfung sind jetzt in der Deut- 
schen Versuchsanstalt für Luftfahrf vereint; beides zu 
trennen, erscheint nicht zweckmäßig. Für diese An- 
stalt ist engste Fühlung mit den anderen wissenschaft- 
lichen Instituten geboten; sie hat die Planmäßigkeit 
der. Arbeiten in den verschiedenen Forschungsanstalten 
sicherzustellen und nutzlose Doppelarbeit zu verhindern. 

Die Frage, ob Deutschland zu viel oder zu wenig 
Flughäfen hat, läßt sich je nach dem Standpunkte, 
auf den man sich stellt, verschieden beantworten. Wenn 
man nur an den Großstreckenverkehr denkt, haben wir 
zu viel, denkt man an eine Entwicklung ähnlich dem 
Kraftfahrwesen, zu wenig. An sich ist vom Luftfahrer- 


' standpunkt gegen eine Vermehrung der Flughäfen nichts 


einzuwenden, sofern nur nicht jeder Hafen gleich auch 
einen planmäßigen Luftverkehr verlangen würde. Un- 
erfreulich ist manchmal der Konkurrenzkampf zwischen 
den Flughäfen; aber diese Konkurrenz hat natürlich 
auch ihr Gutes, denn ihr ist der Aufschwung in un- 
serer Bodenorganisation zu danken. 

Der Redner schloß seine interessanten Ausführungen 
mit dem Hinweise auf das Goethesche Wort, daß am 
Anfange nicht das Wort, nicht der Sinn, nicht die 
Kraft, sondern die Tat stehe, und dankte allen Män- 
nern der Tat, die in der Wissenschaftlichen Gesellschaft 
für Luftfahrt vereinigt sind. 

. In der Diskussion verlangte Baurat Engberding 
eine dem Seeamt entsprechende Behörde, die vor allem 
die Frage der Sicherheit zu befruchten hätte, denn in 
dieser Hinsicht läge noch manches im argen. Er regte 
ferner an, Millionenpreise auszusetzen, um grundlegend 
Neues zu schaffen. Der jetzige Zustand, daß die Luft- 
fahrt unwirtschaftlich ist, kann auf die Dauer nicht 
bestehen bleiben. Auch hier könnte die Aussetzung 
hoher Preise Erfolge bringen. Baurat Engberding be- 
dauerte schließlich, daß auch dieser Vortrag wieder 
keinerlei Nofiz vom Luftschiff genommen habe, während 
es doch ebenso große Anwartschaft darauf habe, in 
den Weltverkehr eingeführt zu werden, wie das Flug- 
zeug. Man brauche ein kleines Versuchsluftschiff, das 
auch der Heranbildung des Führerpersonals dienen 
könnte, ferner einen großen Platz in geeigneter Lage 


mit Halle und Ankermast. 
Ministerialdirigent Brandenburg wies demgegen- 


über darauf hin, daß ein Luftamt — als Gegenstück 
zum Seeamt — erst organisiert werden kann, wenn 
ihm schon erwähnten Ausfüh- 


durch Erlaß der von 
rungsbestimmungen zum Luftgesetz ein klarer Rechts- 


boden hierfür vorhanden sei. Das Problem der Sicher- 
heit dürfe auch nicht eine alles überragende Bedeu- 
tung erlangen. Wettbewerbe mit Ausschreibung hoher 
Preise habe die Industrie, gezwungen durch ihre jetzige 
Finanzlage, abgelehnt. Als einzig möglicher Weg zur 
Förderung einer gesunden Weiterentwicklung habe sich 
der Entwicklungsauftrag erwiesen, der an solche Firmen 
vergeben werde, die hierfür besonders geeignet er- 
schienen. Das neue Zeppelin-Luftschiff habe seitens der 
Behörde auch finanzielle Unterstützung erhalten. Wei- 
tere Entschließungen hinsichtlich des Luftschiffbaues 
seien von den Erfahrungen mit diesem neuen Fahrzeug 
abhängig. 
Angesichts der Opelschen Versuche mit einem durch 
Raketen angetriebenen Kraftwagen und der Pläne, die 
sich hieran knüpfen, begegnete der Vortrag des Geheim- 
rats Professor Lorenz von der Technischen Hoch- 


schule zu Danzig: 
„Die Weltraumfahrt und der Raketenflug 
in der Stratosphäre“ 


besonderer Aufmerksamkeit. Für die Weltraumfahrt 
kommen wegen der völligen Luftleere des Weltraums 
Tragflügel nicht mehr in Frage, so daß nur noch der 
Abschuß oder der Raketenantrieb des Fahrzeugs übrig- 
bleibt. Ersterer scheitert, ganz abgesehen vom Luft- 
widerstand und von der ungeheuren, für eine etwaige 
Bemannung absolut tödlichen Beschleunigung des Ge- 
schosses, an dem unzureichenden Energieinhalt der be- 
kannten Treibmittel, da die Anfangsgeschwindigkeit schon 
11,2 km/sec. betragen müßte. Aber auch die Raketen- 
fahrt verlangt, da der Treibmittelvorrat mit gehoben 
werden muß und die heißen Auspuffgase sich längs der 


ye 
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Bahn verteilen, unter den günstigsten Verhá:tnissen einer 
flachen Spiralbahn beim Start ein 12- bzw. 45 faches 
Knallgas- bzw. Nitroglyzeringewicht gegenüber dem Ge- 
wicht des leeren Flugzeugs, wenn dieses aus dem Be- 
reiche der Erdschwere herausgebracht werden soll. Soll 
es auf anderen Weltkörpern landen und dann zur 
Erde zurückkehren, so sind diese Beträge zur Brem- 
sung noch mit sich selbst zu multiplizieren. Damit 
kommt man zu so phantastisch großen Flugzeugbelastun- 
gen, daß mit den jetzt bekannten Treibmitteln und 
Baustoffen die Weltraumfahrt nicht ausführbar erscheint. 

Günstiger liegen die Verhältnisse für den Flus 
in der Stratospháre, aber sehr schwierig sind sie 
auch hier. Die starke Abnahme des Druckes und der 
Luftdichte mit zunehmender Höhe über dem Erd- 
boden, die in 10 bzw. 2) bzw. 30 km Höhe nur noch 
rund 0,5 bzw. 0,06 bzw. 0,01 der Bodenwerte betragen, 
bedingt zur Erhaltung des Auftriebs mit Tragflächen 
eine bedeutende Steigerung der Fahrtgeschwindiskeit 
auf das rund zwei- bzw. vier- bzw. zehnfache ¡der 
üblichen Werte von 150 bis 300 km je Stunde und 
eine entsprechende Drehzahlsteigerung der Antriebs- 
elemente. Deshalb dürfte auch hier — wenigstens für 
Höhen über 20 km — nur noch Raketenantrieb in Be- 
traht kommen. Da Raketen den zur Verbrennung nö- 
tigen Sauerstoff schon enthalten, fallen sie für gleiche 
Leistungen weit schwerer aus als die üblichen Treib- 
öle. Die auf der Fahrt ausgestoßenen Gase haben 
überdies noch sehr hohe Temperatur und große Wucht, 
die für die Antriebsarbeit natürlich verloren sind. Daher 
ist beim Raketenflug auch bei sehr günstigen Wider- 
standsverhältnissen auf langen Fahrtstrecken (3000 bis 
5000 km) eine so. hohe Treibmittelbelastung zu er- 
warten, daß die Ausführbarkeit technisch und wirt- 
schaftlich doch sehr in Frage gestellt ist. 

Die Aussprache eröffnete Diplomingenieur Schrenk 
von der Deutschen Versuchsanstalt für Luftfahrt, der 
unter Bezugnahme auf seine Ausführungen bei der 
vorjáhrigen Wiesbadener Tagung der Gesellschaft dar- 
leste, wie sich die Verhältnisse bei Anwendung des 
Verbrenmungsmotors als Antriebsmittel gestalten. In 
11 bis 12 km Höhe könne man noch recht wohl mit 
Motoren fliegen. Das Raketenproblem sei heute ganz 
ungebührlich in den Vordergrund geschoben worden. 
Raketenflug sei nur möglich mit Geschwindigkeiten, die 
fast schon als kosmisch bezeichnet werden müßten. 
Weltraumfahrten seien ohne Schaffung neuer Brenn- 
stoffe unmöglich. Raketenantrieb habe als Zusatz- 
treibmittel Bedeutung, wenn z. B. für ganz kurze 
Zeit Geschwindigkeitsrekorde aufzustellen sind. Es kann 
aber sein, daß dabei die moralische Wirkung eines 
solchen Verfahrens auf den Zuschauer größer sei als 
sein technischer Effekt. Möglich sei vielleicht die Er- 
reichung von 30 bis 50 km Höhe mit unbemannten 
Luftfahrzeugen für Forschungszwecke. 

Professor Oberth bekannte sich als Anhänger des 
Raketenflugs in der Stratosphäre und ist seit Jahren 
bemiht,--- der konstruktiven Schwierigkeiten Herr zu 
werden. Er schilderte kurz das von ihm entwickelte 
System. Als Brennstoff benutzt er: Benzin oder Al- 
kohol oder Petroleum und flüssigen Sauerstoff. Mit 
Raketenapparaten seiner Bauart hofft der Redrer, schon 
bald Post usw. in sehr kurzer Zeit über große Ent- 
fernungen befördern zu können. 

Professor von Karman, Aachen, machte darauf 
aufmerksam, daß Propulsionsantrieb durch Ausnutzung 
des Riickstofñes dem Schraubenantrieb stets unter- 
legen ist, solange die Fahrgeschwindigkeit gegenüber 
der Ausstofigeschwindigkeit klein ist. Wird die erstere 
aber der letzteren sehr angenähert, so kann sich ein 
recht guter Wirkungsgrad ergeben. 

Ingenieur Valier legte in kurzen Zügen dar, was 
die Opelschen Versuche bisher ergeben haben, und 
schilderte die Entwicklung des Raketenproblems. Ver- 
suche, den Raketenwirkungsgrad zu verbessern, haben 
Erfolg gehabt: 25 vH sind schon erreicht, und weitere 
Fortschritte stehen in Aussicht. Heute sind auch be- 
reits Raketen im Bau, die eine halbe Stunde lang 
brennen. Ein aerodynamisch richtiger Raketenwagen ist 
erst noch zu schaffen. 

Professor Pröll hält den Wirkungsgrad der Ra- 
kete für nicht einmal besonders wichtis, nämlich wenn 
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die Rakete nur als Zusatztreibmittel benutzt wird, was 
sehr zweckdienlich sein kann. Beispielsweise könnte man 
damit das Abkommen von Wasserflugzeugen aus dem 
Wasser erleichtern, könnte Propeller verwenden, die 


besonders günstig für den Flug, aber damit auch sehr 
ungünstig für den Start sind, u. dgl. m. 
Geheimrat Professor Lorenz wies in seinem 


Schlußwort nochmals auf die Schwierigkeiten hin, die 
sich aus der Rückkehr des Raketenflugzeugs zur Erde 
ergeben. Ohne besondere Maßnahmen würde man ja 
mit fast kosmischer Geschwindigkeit auf der Erdober- 
fläche landen, wenn man nicht überhaupt schon vorher 
verdampft ist. Die Anwendbarkeit eines Fallschirms 
begegnet auch noch nur zu berechtigten Bedenken. 
Gegenüber den vorher genannten Raketenwirkungsgraden 
habe er mit solchen von 662; vH gerechnet, also für 
heutige Verhältnisse noch viel zu günstig. Jedenfalls 
glaube er, daß für die jetzt lebende Generation das 
Entrinnen aus der Erdschwere sich wohl noch nicht 
werde ermöglichen lassen. 


Aus den sonstigen 10 Vorträgen möge hier nur 
noch kurz auf den an letzter Stelle gehaltenen Vor- 
trag des Herrn Dr.-Ing. Josef Mathar, Aachen, 
eingegangen werden, der 

„Ueber die Festigkeit von Kastenrümpfen“ 


sprach. Bisherige Untersuchungen über das Verhalten 
dünnwandiger Kasten erstrecken sich fast ausschließlich 
auf Beanspruchungen der Kastenwände unterhalb der 
Knicklasten. Bei den Konstruktionen, bei denen die 
einzelnen Elemente teils unterhalb, teils oberhalb der 
Knicklasten liegen, war man bisher für eine genauere 
Erkenntnis ausschließlich auf den Versuch angewiesen. 


Die Arbeit, über die der Vortragende berichtete, 
behandelte das Verhalten eines Kastenrumpfes, bei dem 
innerhalb der zulässigen Belastungsgrenzen ebenfalls 
das Gerippe nicht ausgeknickt ist, dagegen die Blec- 
bekleidung längst die Knicklast überschritten hat. Die 
gesamten Versuche wurden so beurteilt, daß im ersten 
Teil die statischen, im zweiten die dynamischen behan- 
delt worden sind. Erstere wurden für Biegung um die 
Holm- und Hochachse und für Torsion getrennt durch- 
geführt, letztere umfaßten im Anschluß an erstere die 
Schwingungen um die Holm- und Hochachse und die 
Torsionsschwingungen. 


Bei Untersuchung der Biegung wurden die elastische 
Durchbiegungslinie, die auftretenden Spannungen und 
die genaue Formänderung eines Kastens verfolgt. Auf 
Grund der Einsicht in das Verhalten der Rumpfeinzel- 
teile wurde eine Näherungsrechnung aufgestellt, deren 
Ergebnisse mit dem wirklichen Verhalten des Rumpfes 
genügend gut übereinstimmten. 

Bei der Torsion wurde die Formänderung des 
Rumpfes sowohl bei einem durch das Höhensteuer als 
auch bei einem durch das Seitensteuer ausgeübten Mo- 
mente verfolgt. Von einer Rumpfdrehung kann man 
kaum sprechen, vielmehr verschieben sich die Rumpf- 
wände in Richtung der Kraft, wobei die rechten Winke 
an den Ecken erhalten bleiben und die Bekleidung 
sich diagonal in den einzelnen Feldern spannt. 

Bei den Rumpfschwingungen um die Holm- und 
Hochachse wurde die Resonanz in Abhängigkeit von 
den Steuergewichten ermittelt und auf Grund des sta 
tischen Versuchs ein Näherungsverfahren zur Berech- 
nung der Schwingungsfrequenzen angegeben. Ferner 
wurden die Dämpfungen festgelegt und der Einfluß 
der Eigenfrequenz des Höhensteuers ermittelt. 

Die Untersuchung der Torsionsschwingungen ef 
streckte sich in erster Linie auf die durch das Höhen- 
steuer ausgeübten Wirkungen. Es zeigte sich, daß der 
Rumpf bei einem durch das Hóhensfeuer ausgeübten 
Momente in drei verschiedenen Arten schwingen kann. 
Als Beispiele wurden für einen bestimmten Fall dies: 
Schwingungsarten und die dabei entstehenden Form- 
änderungen wiedergegeben. 

Die übrigen Vorträge der XVII. Hauptversammlung 
sind nachstehend kurz aufgeführt: 

Diplomingenieur Bock (Junkerswerke. Dessau): „Ueber 
die Einheit von Triebwerk und Flugwerk.” 

Dr. Koppe (Deutsche Versuchsanstalt für Luftfahrt. 
Adlershof): „Die Bedeutung der Meßtechnik für die 
Luftfahrt.“ 
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Dr.-Ing. Thalau: „Belastungsversuche an Flugzeugen.“ 

Dr. med. Gillert: „Neuere medizinische Ergebnisse 
über Flug und Höhenflug.“ 

Dr.-Ing. Herbert Wagner: „Konstruktions- und Be- 
rechnungsfragen des Blechbaues.” 

Professor Reißner: „Das Augenstabproblem.“ 


291 


SCHIFFBAU 


Professor Dr. phil. H. Faßbender: „Die zweckmäßig- 
sten Wellen für den drahtlosen Langwellenverkehr mit 
Flugzeugen.“ 

Dr.-Ing. Busemann: „Profilmessungen bei Geschwin- 
digkeiten nahe der Schallgeschwindigkeit“ (im Hinblick 


auf Luftschrauben). 
Dr. Tellers, Aachen: „Ueber die mittragende Breite.“ 


Zeitschriftenschau 


Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Auszüge und Berichte“ usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeitschriften stehen unsern Lesern, 
die sich als Bezieher unserer Zeitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihweise zur Verfügung, gegebenenfalls 
können von den betreffenden Original-Aufsátzen auch Kontophot-Abzúge gegen Erstattung unserer Selbstkusten bezogen werden. 


Neubauten 


„Duchess of Bedford“, für die Canadian Pacific 
Railway Company bei John Brown € Co. Clydebank, 
erbaut. 182,88 (L. ú. a.) x 22,86 x 16,15 m, 2150) B.-R.-T., 
8900 t Tragfähigkeit bei 8,2 m Tiefgang. 60) Fahrgäste 
1. K1., 500 Touristen, 500 3. KI, 409 Mann Besatzung; 
Dienst Liverpcol—Montreal und Weltreisen. Zum Ab- 
fieren der Rettungsboote dienen sieben Paar Maclachlan- 
Davits und zwei Paar Welindavits auf jeder Seite. Decks- 
hilfsmaschinen elektrisch, Rudermaschine elektrisch- 
hydraulisch. Hauptantrieb durch zwei Satz dreigehäusige 
Parsonsturbinen mit einfachem Rädersetriebe; Vorwärts- 
leistung insgesamt 20000 WPS, Rückwärtsleistung 13 000 
WPS. Den Dampf für die Turbinen liefern sechs 
Yarrow-Kessel mit einer Heizfliche von 2850 m’, einer 
Ueberhitzerfläche von 1160 m? und einer Fläche von 
2800 m? für Luftvorwärmung. 24,6 at Dampfdruck, 
Dampftemperatur 360° C, Temperatur der vorgewärmten 
Luft 160°C. Dampf für die Hilfsmaschinen und für 
Schiffszwecke liefern zwei Zylinderkessel für 14,6 at, 
davon einer zur Reserve, mit 560 m’ Heizfláche, 4,9 m 
im Durchmesser und 3,4 m lang. Sämtliche Kessel sind 
mal auf zwei Heizräume verteilt und ölgefeuert; 

ohrleitungen für Wasserrohr- und Zylinderkessel ge- 
trennt. Der Zusatzdampf für die Wasserrohrkessel wird 
von den Zylinderkesseln an die Mitteldruckturbinen ge- 
liefert. Zwei 450 kW-Dieselgeneratoren, zwei 500 kW- 
Turbogeneratoren, 75 kW-Notdynamo. Schiffsgeschwin- 
digkeit 17,5 kn. Auf der Probefahrt wurde der ge- 
währleistete Oelverbrauh von 0,518 ks/WPS einschl. 
Hilfsmaschinen unterschritten. Preis des Schiffes 20 Mill. 
Mark. Zwei weitere Schwesterschiffe: „Duchess of Rich- 
mond“ und „Duchess of Cornwall" sind auf der glei- 
chen Werft, das vierte Schiff „Duchess of Atholl“, ist 
bei Wm. Beardmore, Dalmuir, im Bau. (The Enginzer, 
l. Juni, S. 594. 4 Photos. von Schiff, Maschinen- und 
Kesselanlage, Skizze von Maschinen- und Kesselraum, 
2. S. — Engineering, 1. Juni, S. 676. 8 Photos von 
Schiff, Maschinen- und Kesselanlage, Skizzen vom Ma- 
schinen- und Kesselraum, 4 S. — Shipb. and Shipp. Rec., 
7. Juni, S. 669. 18 Photos von Schiff und Fahrgast- 
einrichtung, 7 S. — The Shipbuilder, Juni, S. 416. 
Schiffsphoto, 2 S.) 

Motorschiffe  ,,Poelau Bras“, „Poelau Roebiah“, 
„Poelau Laut“, „Poelau Teleo“, für die Nederlandsche 
Stoomboot Mij. auf mehreren holländischen Werften 
erbaut. 149,35 X 18,59 x 11,20 m; Verdrängung 17750 t, 
Tragfähigkeit 12200 t bei 8,53 m Tiefgang. Back, Brücke 
mit Offiziers- und Maschinistenhaus, Hütte, drei durch- 
laufende Decks. Einrichtung für zwanzig Fahrgäste in 
und auf der Brücke. Drei große Laderäume vorne, 
drei kleinere hinten, Raum 4 als Tieftank. Elf elek- 
trische Winden an drei Masten, sechs elektrische Krane. 
Schiffsantrieb durch einen achtzylindrigen Sulzermotor 
mit 820 mm Bohrung, 1440 mm Hub und 7040 WPS 
bei 100 min. Umläufen. 

Treibstoffverbrauch 174 g WPS u. Std. ohne Spülluft- 
gebläse, 182 $ mit Gebläse bei Vollast. Mittlerer in- 
dizierter Druck 6,4 at, mechanischer Wirkungsgrad ohne 
Gebläse 81—82 vH. Schiffsgeschwindigkeit 14,5 kn. Für 
die Kolbenkühlung werden Teleskoprohre benutzt. Ma- 
Schinistenstand unfen, quer vor dem Motor. Drei vier- 
zylindrige Dieseldynamos mit 340 mm Bohrung, 540 mm 
Hub und 560 WPS bei 180 min. Umläufen, ein 220 PS- 

tor mit Hilfskompressor für 12 m’ min. Saugeleistung 


und 65 at Enddruck. Ein Spülluftsebläse von 16 m*/Sek. 
mit zwei Mo*oren. Ein Abgas-, ein Öölgefeuerter Kessel. 
Nur der erste der vier Motoren wird auf dem Prüf- 
stand erprobt, die drei anderen werden sofort eingebaut, 
(The Motor Ship, April, S. 12. 3 Photos, 6 Skizzen der 
Motoranlage, Pläne von Schiff und Motorraum, 5 S. 
— Mar. Eng. and Shipp. Age, Mai, S. 271. 2 Photos, 
2 Skizzen der Maschinenanlage, 4 S.) 


Festigkeit 


Perioden der Schiffsschwingungen. Angaben zur Be- 
rechnung der senkrechten und wagerechten Biegungs- 
und der Drehungsschwingungen. Aenderung der Schwin- 
$gungszahl durch Gewichtsverschiebung der Länge nach, 
oder Aenderung der Materialverteilung der Höhe nach; 
Aenderung nach Fertigstellung des Schiffes ist kaum 
möglich. (Shipbuilder, Mai, Annual Number, S. 291, 
Taylor. 2 Schaubilder, 2 S.) 


Docks 


Das erste Schwimmdock für Flugboote ist von den 
Flenderwerken, Lübeck, an die Deutsche Luft-Hansa. Ber- 
lin, geliefert worden. Die größte Länge ist 40 m, größte 
Breite 25 m und lichte Weite 18 m; bei voller Versen- 
kung ist die Decke des Bodenkastens 3 m unter Wasser, 
die Seitenkästen haben dabei noch 1 m Freibord. Die 
Tragfähigkeit beträgt 100 t, zum Hochpumpen mit die- 
ser Last werden 60 Min. gebraucht. Zum Heben von 
Lasten sind zwei Ladebäume vorgesehen. (Engineering 
Progress (V. D. IL), Mai, S. 127. 1 Photo.) 


Bagger 


Schwimmbagger. Besprechung verschiedener Förder- 
verfahren des Baggergutes an einem Bagger von 50 m? 
stündlicher Leistung. Kostenberechnung für maschinelle 
und Hand-Entladung. (Fördertechnik und Frachtverkehr, 
27. April, S. 163, Böttcher. 7 Skizzen, 3 S.) 

Vereinigte Fimer. und Saugebagger, für die Wasser 
straßenverwaltung von Uruguay von der Lübecker Ma- 
schinenbau-A.-G., Lübeck, geliefert. Die beiden Bagger 
haben eine Leistung von je 600 m? Baggergut in der 
Stunde, das sowohl mit Eimern wie mit dem Sauge- 
rohr hochgefördert und entweder in längsseit liegende 
Baggerkähne geschúttet oder durch eine 500 m lange 
Rohrleitung an Land gedrückt werden kann; auch sind 
die Bagger imstande, Baggergut aus Prähmen an Land 
zu drücken. Die Abmessungen der Bagger sind 
56,0 x 9,5 x 3,69 m, Tiefgang 2,26 m. Zum Antrieb der 
Eimer dient eine Verbundmaschine von 350 IPS bei 
120 min. Umläufen, zwei weitere gleiche Maschinen sind 
zum Schiffsantrieb (7 kn) vorgesehen, außerdem kann 
die Bb.-Maschine mit der Saugepumpe zum Fördern des 
Baggergutes, die Stb.-Maschine mit der Zusatzwasser- 
pumpe zum Fortdrücken des Gutes gekuppelt werden. 
Die Bb.-Maschine leistet dabei mit 170 min. Umläufen 
550 IPS, die Stb.-Maschine 250—300 IPS bei 120 min. 
Umláufen. Die Eimerleiter hat eine Länge von 29,5 m, 
trägt 45 Eimer von je 809 I Inhalt; die grófite Bagger- 
tiefe beträgt 14 m. Zum Heben der Eimerleiter ist 
eine Maschine von 70 IPS bei 200 min. Umläufen, 
zur Bedienung der Bugtrosse eine Maschine von 80 IPS 
bei der gleichen Drehzahl vorhanden. Den Dampf von 
10 at liefern zwei Zylinderkessel mit 180 m? Heizfläche; 
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Haupt- „und Hilfskondensator, ein Turbogenerator von 
5 kW für Beleuchtung. (Engineering Prosress (V. D. 1.), 
Mai, S. 149. 2 Photos, 2 S.) 


Schifíahrt 


Die Bedeutung der deutschen Binnenschiffahrt und 
das Problem des Schiffszuges. Deutschland hatte 1926 
12 200 km Binnenwasserstraßen mit 102 Mill. t beförderter 
Waren, die Vereinigten Staaten 52300 km mit 180 Mill. t; 
hiernach wird das deutsche Netz mehr als doppelt 
so hoch wie in den U.S. A. ausgenutzt. In einer Zu- 
sammenstellung der zur Beförderung dieser Gútermengen 
zur Verfügung stehenden Antriebsarten wird dem Seiten- 
radschlepper, der zur Ausübung eines Zuges von 7,6 t 
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bei einer Geschwindigkeit von 7,2 km Std. gegen das 
Wasser 800 IPS gebraucht, ein Raupenschlepper zum 
Treideln mit 100 IPS bei gleicher Nutzleistung, die 
Müllersche Treidelschwebebahn, die Koßsche Wasser- 
eisenbahn mit einem Schlepper, der sich an einer Unter- 
wasserschiene entlangzieht, und schließlich ein Unter- 
wassertraktor mit 150 IPS zur Erzielung der obengenannten 
Nutzleistung gegenübergestellt. Diese letzte Antriebsart 
wird als entwicklungsfähig und aussichtsreich angesehen; 
sie besteht aus einem Oberwasserteil mit Führung und 
Antrieb und dem unter Wasser, auf der Kanalsohle 
fahrenden Schlepper, der zum Durchfahren von Schleusen 
mit AÄuftriebstanks versehen wird. (Techn. Blätter 
[Bergw.-Z.], 2. Juni, S. 289, Groh. 4 Photos, 1 Skizze, 
2 Seiten.) 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


England 


Die Schlacht vor dem Skagerrak. In United States 
Naval Institute Proceedings veröffentlicht der amerika- 
nische Kapitän z. S. Frothingham, der Verfasser von The 
Naval History of the World War, ein abschließendes 
Urteil über die Skagerrakschlacht: The Test of Fact 
against Fiction in the Battle of Jutland. Frothingham 
hält die jetzt allgemein bekannten tatsächlichen Vor- 
günge in der Schlacht für so beweiskräftig, daß es keine 

einungsverschiedenheiten mehr geben könne. Der wahre 
Grund für den Erfolg der Deutschen sei der gewesen, 
daß durch die Gefechtskehrtwendungen des Admirals 
Scheer gerade diejenige Lage geschaffen sei, für welche 
der von Admiral Jellicoe ausgearbeitete, am 7. November 
1914 von der englischen Admiralität genehmigte Opera- 
tionsplan folgendes vorsah: „Sollte die feindliche 
Schlachtflotfe vor unserer angreifenden Flotte abdrehen, 
so würde ich daraus die Absicht ableiten, uns auf Minen 
und U-Boote zu führen, und ich würde geneigt sein, nicht 
zu folgen.“ Diesen Grundsatz habe Jellicoe genau be- 
folgt. Ihn treffe daher nicht die Verantwortung dafür, 
daß den Engländern die Vernichtung der deutschen Hoch- 
seeflotte nicht gelungen sei. Schuld daran trage ledig- 
lich die von der englischen Admiralität befohlene „Politik 
der Vorsicht“. — Frothingham wendet sich u. a. auch 

n die Behauptung, die Skagerrakschlacht habe zur 
Folge gehabt, daß die deutsche Flotte „nie mehr heraus- 
gekommen sei“. Diese Ansicht gehöre in das Gebiet 
der Dichtung. Die Wahrheit sei vielmehr, daß die 
deutsche Flotte nach der Schlacht besonders tätig ge- 
wesen sei, und daß gerade der Erfolg von Skagerrak 
dem deutschen Admiralstab die Möglichkeit gegeben 
habe, den uneingeschränkten Unterseehandelskrieg durch- 
zusetzen. (United States Naval Institute Proceedings, 
Märzheft 1928.) 

In Naval and Military Record bespricht Sir Herbert 
Russell den obigen Aufsatz Frothinghams eingehend vom 
englischen Standpunkt aus. „Er habe den Eindruck, daß 
der Verfasser zugunsten der Deutschen beeinflußt sei.“ 
(Naval and Military Record, 4. April 1928.) 


Marineaufträge. Die Baufirmen der neuesten, 
Schlachtschiffe „Rodney“ und „Nelson“ sind bei diesen 
Bauten nicht auf ihre Rechnung gekommen. Sowohl 
Cammellaird als auch Armstrong Whitworth haben Tau- 
sende an diesen Marineaufträgen zugesetzt, was frei- 
lich nicht verwundern kann, wenn man sich daran er- 
innert, daß diese beiden Firmen ihre Konkurrenz seiner- 
zeit erheblich unterboten haben und daß ihnen deshalb 
die Aufträge zufielen. So sehr man den Firmen somit 
die Schuld an ihrem Defizit selbst zuschieben kann, 
so erscheint es anderseits doch auch nicht richtig, daß 
die Admiralität diesen großen Verlusten tatenlos zusieht. 
Die von der Admiralität aufgestellten Vertragsbedingun- 
gen setzten feste Beträge zur Deckung aller Betriebs- 
kosten, Gehälter usw. an und überließen den Firmen 
lediglich, Angebote für den Bau der Schiffskörper und 
der Maschinenanlagen zu machen. Diese Art der Kosten- 
berechnung ist für die Baufirmen nicht unbedenklich, aber 
die Firmen ließen sich damals ansesichts der schlechten 


industriellen Lage darauf ein und haben nun schwer 
dafür zu büßen. Jedenfalls sind die Auftraggeber der 
Auffassung, daß die Firmen die Verantwortung für ihre 
Verluste selbst zu tragen haben. (The Naval and Mili- 
tary Record, 16. Mai 1928.) 


Kreuzer. Engineer vom 2. März 1928 bringt gelegent- 
lich einer Besprechung des Stapellaufs des 100W0t- 
Kreuzers „Sussex“ folgende, von den bisherigen zum 
Teil abweichende Angaben über die „London“-Klasse: 
Länge 192,02 m, Breite 20,83 m, Tiefgang 4,95 m, keine 
Außenwulste, acht Ueberwasser-T.-R. (Vierlingsrohre), 
ein Flugzeug, Schleudervorrichtung. — Mit dem Bau 
des 8000 t-Kreuzers „Exeter“ wird kaum vor Anfang 
Juli begonnen werden. Im Haushalt 1927 28 waren für 
ihn nur 638 £ ausgeworfen, in diesem Jahre sind 
472659 £ vorgesehen. (Naval and Military Record, 
28. März 1928.) 


Unterseeboote. 
Admiralität in „Pandora“ abgeändert worden. 


20. März 1928.) 
Griechenland 


Unterseebootz. Als letztes der 3 Unterseetoste, die 
1925 auf französischen Werften bestellt waren, lief 
„Triton“ in Nantes vom Stapel. (Temps, 6. April 1928.) 
„Triton“ gehört zu den 3 Booten, die im November 1925 
und im Februar 1926 von der griechischen Regierung 
bei den Ateliers et Chantiers de la Loire in Nantes 
bestellt worden waren. Diese Boote verdrängen bei 
Ueberwasserfahrt etwa 730 f, bei Unterwasserfahrt etwa 
950 t, sind 69 m lang und 5,72 m breit. Für den 
Ueberwasserantrieb sind 2 Sulzer-Loire-Dieselmo’oren vor 
je 985 PS Leistung vorgesehen, die von den Chantiers 
de la Loire in Saint-Denis gebaut wurden und eine 
Ueberwassergeschwindigkeit von 14 kn ermöglichen sollen. 
Getaucht wird jedes Boot von 2 Elektromotoren an- 
getrieben, die je 600 PS leisten und dem Boot 9, kn 
Unterwassergeschwindigkeit verleihen sollen. Die Fahr- 
strecke ist für Ueberwasserfahrt auf 4000 sm, für Unter 
wasserfahrt auf 100 sm festgesetzt. 

Die Festigkeit des Druckkörpers ist für 80 m Tauci- 
tiefe bestimmt. 3 Periskope gestatten die Beobachtung 
der Wasseroberfläche noch bei 13 m Tauchungstiefe. Die 
Bewaffnung besteht aus 18 Torpedorohren von en 
Durchmesser, einer 10 cm-Kanone und einem 4 m 
Maschinengeschütz. Die Besatzung umfaßt 45 Mann € 
schließlich 4 Offizieren. Das Boot ernält alle modernen 
Apparate für die Unterwasser-Navigierung und im beson 
deren auch Unterwasserhorchapparate nach dem System 
des französischen Professors Langevin. 

Das ers:e der 3 Boote ist am 24. Oktober 1927 vo" 
Stapel gelaufen und erledigt zurzeit seine Probefahrten: 
das zweite, „Nereus“, am 28. Dezember 1927 = 
Stapel gelaufen, hat ebenfalls bereits seine Erprobung“ 
nen (Journal de la Marine: le Yacht, 12. AP" 
928. 


Unfall. Das Torpedoboot ,Panormos” scheiterte 3 
12. März 1928 an den Klippen der Insel Aegina und R.) 
Die Besatzung wurde gerettet. (Temps, 13. Februar | 


Der Name „Python“ ist von der 
(Times, 


20. JUNI 1928 


Italien 


Marineorganisation. Auf dem Verordnungswege 
wurde folgende Aenderung im Oberbefehl über die 
Marine eingeführt: Der Chef des Admiralstabes ist nicht 
mehr wie bisher zugleich Oberbefehlshaber sämtlicher 
Marinestreitkräfte.e Nur im Bedarfsfall wird ein Ober- 
befehlshaber unter den Admiralen, ohne Rücksicht auf 
den Rang, ausgewählt und durch besonderen Erlaß in 
diese Stellung eingesetzt. Dem Marineminister, Musso- 
lini, unterstehen unmittelbar: der Flottenchef der Hei- 
matflotte sowie die Befehlshaber der Verbände im Aus- 
lande und den Kolonien. Nur die Flottenchefs führen 
die Bezeichnung „Admiral“, die übrigen besitzen nur 
den „Charakter“ eines Admirals. Die Vizeadmirale wer- 
den nach freier Wahl ernannt. Eine gewisse Anzahl Kon- 
teradmirale wird bis zur Erreichung ihrer Altersgrenze 
zur Disposition gestellt. (Italia Marinara, Dezember 1927, 
und Moniteur de la Flotte, 19. Januar 1928.) 


Marinehaushalt. Der am 13. März 1928 ohne Aus- 
sprache von der Kammer angenommene Haushalt 1928 29 
sieht 1151782039 Lire an Ausgaben vor gegenüber 
1218 970630 im Vorjahre, mithin 67 188 609 Lire weniger, 
wovon 49011000 auf den ordentlichen und 18 177 600 
auf den außerordentlichen Haushalt entfallen. Die Er- 
sparnis ist hauptsächlich auf die Herabsetzung der 
Materialpreise und der Löhne zurückzuführen. Infolge 
Mangels an geschulten Arbeitern sind die Schiffe zum 
Teil mit zwei Jahren Verspätung fertiggestellt worden. Im 
neuen Rechnungsjahr sollen in Auftrag gegeben wer- 
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den: Zwei 10060 t-Kreuzer, vier 1355 t-Zerstórer vom 
»Nembo”-Typ und vier mittlere U-Boote. — Ende 1931 
wird Italien über folgende neuzeitlichen Schiffe verfügen: 
Vier 10000 t-Kreuzer, vier 5000 t-Kreuzer, zwölf leichte 
Aufklärungsschiffe von 2000 t, zwanzig Zerstörer zwischen 
1200 und 1400 t, fünf U-Boote von 1400 und zwanzig 
zwischen 800 und 850 t. Das Personal umfaßt 43 000 
Mann, darunter 6000 Unteroffiziere. Der Marine-Unter- 
staatssekretár Admiral Sirianni wies darauf hin, daß 
die einzelnen Kapitel beinahe viermal so hohe Kosten 
aufwiesen wie vor dem Kriege. (Moniteur de la Flotte, 
K23. Februar, und Temps, 18. März 1928.) 


Stapelliufe. Am 2. April 1928 lef in Tarent das 
Unterseebcot „Giovanni da Procida“ vom Stapel. (Temps, 
4. April 1928.) 
Jugoslawien 

Unterseeboote. Die U-Boote „Hrabri“ und ,Nebojaa” 
verdrängen aufgetaucht 975 t, untergetaucht 1164 t, sollen 
aufgetaucht 15,75 kn, untergetaucht 10 kn laufen und 
sind mit zwei 10,2 cm-Geschútzen und 6 Torpedorohren 
ausgeriistet. (Times, 22. November 1927.) 


Japan 
Luftschiffe. Das Marineamt beschloß den Bau eines 
halbstarren Lenkluftschiffs von der Art des am 23. De- 
zember 1927 zerstörten Luftschiffs Nr. 3. Es soll in 
Japan hergestellt werden und etwa 20000 £ kosten. 
(Temps, 18. November 1927). 


Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 


Stapelläufe 
»Wollin”, 30. Mai, Lübecker Flender-Werke, für 
die Stettiner Wollin-Cammin-Dievenower Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft m. b. H., Cammin. 4#5,5x 70x30 m; 


500 Fahrgäste. 
„Richard C. Krogmann“, 14. Juni, Schiffbau- 


gesellschaft Unterweser", Fischdampfer für die Cux- 
havener Hochseefischerei A.-G. 


Probefahrten 

»Treuenfels”, 4. Juni, Deschimag, Werk Joh. 
C. Tecklenborg, für die Deutsche Dampfschiffahrtsge- 
sellschaft „Hansa“, Schwesterschiff der „Wachtfels“ und 
„Lindenfels“. 155,5 x 18,9 x 10,55 m, 11900 t Tragfähis- 
keit bei 8,40 m Tiefgang. Kolbenmaschine mit Bauer- 
Wach-Abdampfturbine, zusammen 5100 IPS; fünf Ein- 
enderkessel von 1150 m? Heizfliche und 27 m?’ Rost- 
fläche liefern den Dampf von 14,5 at. 

„Dresden“, 7. Mai, Gebr. Sachsenberg, Roßlau 
a. E., Güter-Eilmotorschiff für die Vereinigte Elbeschiff- 
fahrtsgesellschaften A.-G. 53,5x7,0x 255 m; Lade- 
fähigkeit 400 t bei 1,9 m Tiefgang. Antrieb durch einen 
umsteuerbaren kompressorlosen sechszylindrigsen MAN- 
Viertaktmotor von 240 WPS bei 255 minutlichen Um- 
läufen. Dieselmotor für Hilfskompressor und Kreisel- 
umpe für Lenzen und Feuerlöschen. Dreiflächenr 
lettnerruder. Talfahrt Dresden — Hamburg dauert 


30 Stunden, Bergfahrt 60 Stunden. 


i Aufträge 
Die Howaldtswerke erhielten von der Société 
Algérienne de Navigation pour l'Afrique du Nord zwei 
rachtdampfer von 4000 B.-R.-T. mit den Abmessungen 


99x 14,6x 7,97 m in Auftrag. 
m Bremer Vulkan wurde für französische 


Rechnung der Auftrag auf zwei Dampfer von 10000 t 
und ein Mo:orschiff von 11 000 t erteilt. 


Ausland 

Stapelläufe 
ela tician 22. Mai, Cammel, Laird € Co., Bir- 
127,48 x 16,539.91 a: Steamship Co., Liverpool. 


„Eridan“, 3. Juni, Société Provençale de Con- 
structions Navales, La Ciotat, für die Messageries Mari- 
times, Motorfracht- und Fahrgastschiff für den Dienst 
nach Australien und Neu - Caledonien. 135,0 x 18,35 x 
11,5 m; Verdrängung beladen 13770 t. Antrieb durch 
zwei einfachwirkende Zweitakt-Sulzermotoren mit je acht 
Zylindern und einer Leistung von 3090 PS bei 110 min. 
Umläufen. 

„Eldonpark“, 31. Mai, Scott's S. B. € Eng. Co., 
Greenock, für Denhold Line Steamers Ltd., Glasgow. 


123,44 x 16,41 x 10,67 m; 5400 B.-R.-T. 


Aufträge 
Die Canadian Pacific Steamship Co. beabsichtigt 
den Neubau eines Fahrgastdampfers für den Dienst 
im Stillen Ozean; er soll, wie die „Empreß of Canada“, 


die Abmessungen 191,0 x 23,5 x 12,8 m, 21 500 B.-R.-T. und 


eine Geschwindigkeit von mindestens 21 kn erhalten. 

Cammell, Laird € Co., Birkenhead, er- 
hielten von der Lancashire Shipping Co. den Auftrag 
auf zwei Motorfrachtschiffe von je 10000 t Tragfähigkeit. 

Die Union - Castle - Line hat bei Harland & 
Wolff, Belfast, ein Motorfahrgastschiff von der 
Größe der „Carnarvon Castle“ mit den Abmessungen 
200 >: 22,5 < 15,9 m, 20 000 B.-R.-T. und einer Motorleistung 
von 20000 WPS, sowie ein Motorfrachtschiff von 11000 
B.-R.-T. in Auftrag gegeben. 

Messageries Maritimes gaben bei den Chantiers 
de la Loire ein Motorfracht- und Fahrgastschift „Felix 
Rousell“ in Auftrag; es erhält die Abmessungen 171 x 
20,7 m, 15000 B.-R.-T. und Einrichtungen für eine größere 
Anzahl von Fahrgästen der 1.—3. Klasse. Zum Antrieb 
sind zwei Sulzermotoren von je 5000 PS bestimmt, die 
Dienstgeschwindigkeit soll 16 kn betragen. Das Schiff 
ist für die Chinafahrt bestimmt. j 

Die Navigazione Generale Italiana bestellte zwei 
Fahrgastschiffe von je 15000 B.-R.-T. für den Dienst 
Italien —Nordamerika und zwei Fahrsastschiffe von 16 000 
B.-R.-T. für die Fahrt nach Mittelamerika. 

Die Nippon Yusen Kaisha gab der Mitsubishi- 
Werft und der Werftin Yokohama den Auftrag 
auf je ein Motorfracht- und -fahrsastschiff von 11000 
B.-R.-T. für den Dienst Japan-Europa mit Einrichtungen 
für 260 Fahrgäste der 1.—3. Klasse und Motoren für 
eine Dienstgeschwindiskeit von 15 kn. 
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Die Osaka Shosen Kaisha erteilte der Mitsubishi- 
Werft in Nagasaki den Auftrag auf zwei Fracht- 
und Fahrgastdampfer von je 9500 B.-R.-T. für 60 Fahr- 
gäste 1. Kl. und 950 Fahrgäste 3. Kl.; Fahrt Japan—Süd- 
amerika, Geschwindigkeit 15 kn. 


VERSCHIEDENES 


Blohm & Voß beabsichtigen für das Mitte 1927 
abgelaufene Geschäftsjahr auf ihre 7 Mill. M. Stamm- 
aktien 5 vH, und auf ihre 7 Mill. M. Vorzugsaktien 
212 vH Dividende zu verteilen. Die Wiederaufnahme 
der Dividendenzahlung wurde ermöglicht durch die mit 
der Zinsverbillisungsbeihilfe des Staates eingeleitete Be- 


run der Schiffbautätiskeif, die im Laufe des Jahres 
der Werft Beschäftigung in halber Höhe der Vorkriegs- 


tätigkeit brachte; doch ist mit dem allmählichen Ab- 
flauen der Bestellungen zu rechnen. Gegen Ende 1926 
wurde das siebente Schwimmdock von 12000 t Trag- 
fähigkeit in Betrieb genommen, sə daß die gesamte 
Dockfähigkeit der Werft jetzt 140000 t beträgt. Der 
Betriebsüberschuß nach Abzug der allgemeinen Unkosten 
beträgt 3,15 Mill. M. (i. V. 1,94 Mill. M.), von dem 
nach Abzug von Versicherung, Soziallasten und 0,79 
Mill. M. Abschreibungen (0,63 Mill. M.) ein Reingewinn 
von 1,33 Mill. M. (0,46 Mill. M.) verbleibt. Hiervon 
werden 0,525 Mill. M. (0,175 Mill. M.) für Dividende 
verbraucht, 34 Mill. M. (—) werden der AÄngestellten.- 
hilfskasse überwiesen und 59000 M. werden vorgetragen. 
Die Anlagen stehen mit 13,4 (12,1) Mill. M. zu Buch. 


Bremer Vulkan. Das vergangene Geschäftsjahr, das 
eine Dividende von 8 vH ermöglicht, ergab nach Abzug 
der Unkosten einen Betriebsüberschuß von 2,45 Mill. M. 
(i. V. 2,29 Mill. M.). Nach Abzug der sozialen Lasten 
von 368000 M. (222000 M.), Steuern in Höhe von 
590 000 M. (497000 M.) und 605000 M. für Abschreibunr- 
gen (594000 M.) bleibt mit dem Vortrag von 218000 M. 
(148000 M.) ein Reingewinn von 1,106 Mill. M. (1,126 
Mill. M.), aus dem, wie im Vorjahr, 50000 M. dem 
Arbeiter- und Angestelltenfonds úberwiesen und 800 000 M. 
als Dividende ausgeschúttet werden sollen. Nach Ver- 
gütung von 57000 M. an den Aufsichtsrat bleiben 
199000 M. (218000 M.) als Vortrag. Das Geschäftsjahr 
brachte gute Beschäftigung, auch augenblicklich liegen 
genügend Aufträge vor, doch wird mit Mangel an neuen 
Aufträgen bald zu rechnen szin. Die Preise sind bei 
dem großen Wettbewerb recht gedrückt. Die Anlagen 
usw. erscheinen mit 7,53 Mill. M. (7,37 Mill. M.) in der 
Bilanz, Materialbestände und in Arbeit befindliche Schiffe 
mit 16,83 Mill. M. (3,88 Mill. M.), das Kapital und die 
Reserven betragen unverändert 10 bzw. 1 Mill. M. 


Der Hansakanal-Verein hielt am 14. Juni seine Jah- 
resversammlung ab, in der bekanntgegeben wurde, daß 
Hamburg und Harburg sich auf die Mündung des Ka- 
nals in die Elbe bei Moorburg geeinigt haben und die 
Linienführung nunmehr festgelegt sei; die Kostenfrage 
sei noch nicht geklärt, doch sei anzunehmen, daß der 
Verkehr in der Lage sei, die erforderlichen Abgaben 
aufzubringen, zumal der Umschlag zum Szeschiff vom 
Binnenschiff aus billiger sei als von der Eisenbahn 
und teure Kaischuppen hierfür nicht erforderlich seien. 


Hanseatische Reederei-A.-G, Hamburg. Betriebs- 
gewinn im Geschäftsjahr 1927 831000 M. (im Vorjahre 
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629000 M.), Unkosten 95090 (65000) M., Steuern 61000 
(11000) M., Zinsen 1030009 (149000) M., Abschreibungen 
400 000 (370000) M. 50000 (0) M. für 10 vH Dividende 
auf 500000 M. Aktienkapital. Nach Verlust des D. 
„Ditmar Koel“ stehen die drei Frachtdampfer (Schiffe 
der früheren Reederei Hemsoth) mit 1,48 (2,49) Mill. M. 
zu Buch. Das gute Ergebnis wurde trotz der schlechten 
Lage durch gute Verwendung der Dampfer erzielt. Das 
Aktienkapital soll gemäß Beschluß der Haupfversamm- 
lung auf 2 Mill. M. für den weiteren Ausbau der Ree- 
derei erhöht werden. 


Bugsier-, Reederei- und Bergungs-A.-G., Hamburg. 
Die ordentliche Hauptversammlung genehmigte die Divi- 
dende von 8 vH. 


Das große Singapore-Dock (siehe Zeitschriftenschau 
Heft 11, Seite 265) ist fertiggestellt und soll nunmehr 
überführt werden; die Reisedauer wird auf vier Monate 
geschätzt, der Suezkanal wird durch das Dock während 
seiner Durchfahrt für die übrige Schiffahrt gesperrt. 


Ueber die geplanten Schnellschiffe der White Star 
Line und der Cunard Line sind Einzelheiten bisher nicht 
in die Oeffen:lichkeit gedrungen. Man vermutet jedoch, 
daß der Neubau der White Star Line ihren „Majestic“ 
(früher „Bismarck“) übertroffen und somit größer als 
60000 B.-R.-T. werden wird. Bei dem Zutrauen Lord 
Kylsants zum Motorantrieb hält man die Wahl dieser 
Antriebsart fúr den Neubau nicht fiir ausgeschlossen, 
er ließ aber selbst auf der kürzlich abgehaltenen Jahres- 
versammlung der Reederei nichts weiter verlauten, als 
daß der Plan eines Schnellschiffes seit längerer Zeit 
erwogen würde, damit Ueberlieferung und Ruf der 
Reederei in der Nordatlantikfahrt aufrechterhalten 
würden. Vom Neubau der Cunard Line vermutet man, 
daß er als Nachfolger der „Mauretania“, des nad 
20jähriger Dienstzeit noch immer schnellsten Fahrgast- 
schiffes, eine Geschwindigkeit erhalten soll, die die 
der neuen Lloyd-Schnelldampfer „Bremen“ und „Eu 
ropa”, nämlich 261» kn, um 1—2 kn übersteigen wird. 
Es heißt, daß beide Reedereien ihren Auftrag noch 
im Frühjahr vergeben werden, und daß der Bau für 
die White Star Line wohl Harland € Wolff zufallen 
wird. 


Bücherbesprechungen 


Normblattverzeichnis. (Stand der Normung Frühjahr 1926.) 
170 Seiten, Preis RM. 1,—, Beuth-Verlag, G.m.b.H, 
Berlin SW 19. 


Das No:mblattverzeichnis (Stand der Normung Früh- 
jahr 1926), gibt einen Ueberblick über alle vom Normen- 
ausschuß in Gemeinschaftsarbeit mit der Industrie und 
cen Eehörden bisher aufgestellten Normen. Außer den 
zur Zeit bezugsfertis vorliegenden etwa 130) Norm 
blättern sind auch alle noch im Zustand des Entwurfs 
befindlichen Blätter angeführt; ein Textteil unterrichtet 
außerdem ausführlich über den ausenblicklichen Stand 
der deutschen Normungsarbeiten auf den verschiedenen 
Gebieten und über die in Zukunft zu erwartenden 
Fortschritte. 

In Anbetracht der grundlegenden Bedeutung der Nor- 
mung für das gesamte deutsche Wirtschaftslzben, dürfte 
das Studium des Normblattverzeichnisses für jeden tech- 
nisch Interessierten von Vorteil sein. 


INHALT: 


Seite 
Festigkeitsberechnung von Querschotten für Bin- 
nenschiffe. Von F, Kretzschmar ...... 269 
Der Schnelldampfer „Conte Grande“ des Lloyd 
Sabaudo .......o.oooooo... e . 272 
Die Vorträge auf der Frühjahrsversammlung der 
Institution of Naval Architects (3. Fortsetzung) 279 
Einfachwirkender 7000 WPS -Sulzer - Schiffsdiesel- 
motor für die Stoomvaart-Maatschappij Nederland 283 
Auszüge und Berichte . . . . 2. 2 2 2 2 2 2 2 02. 286 


Seite 


Sprechabend der Schiffbautechnischen Gesellschaft 286 
Die Vorträge auf der XVII. ordentlichen Mitglie- 
derversammlung der Wissenschaftlichen Gesell- j 


schaft für Luftfahrt . .. 2. esae e 991 
Zeitschriftenschau ás A a a A AAA 
Mitteilungen aus Kriegsmarinen . . - ++ c' 293 
Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt . - : 74 


Verschiedenes 
Bücherbesprechungen 


. 


J 
En 
i 


COo O 


UND SCHIFFAHRT 


KLEINSCHIFFBAU UND BINNENSCHIFFAHRT 
IN VERBINDUNG MIT ,EISENBAU" 


Hauptschriftleitung: Geh. Reg.-Rat Prof. Dr.-Ing. E. h. Joh. Schütte u. Prof. P. Krainer, Technische Hochschule Charlottenburg 
Schriftleitung für Kleinschiffbau und Binnenschiffahrt: 
Reg.- u. Baurat Dr.-Ing. Wilhelm Teubert, Mannheim, HebelstraBe 13. 
Schriftleitung für „Eisenbau“: Geheimer Baurat Erich Grundt, Berlin W 30, MaaBenstraBe 17. 
Bremer Schriftleitung: Schiffahrtsdirektor a. D. Emil B. Mötting, Bremen, Contrescarpe 186. 


Verlag: Deutsche Verlagswerke Strauß, Vetter & Co., Berlin C 2, Breite Str. 8-9 (Fernspr.: E 1, Berolina 5641) 
Postscheck-Konto Berlin 154, 


Rücksendung unverlangt eingesandter Manuskripte kann nur erfolgen, wenn Rückporto beiliegt. Nachdruck des gesamten Inhalts dieser Zeitschrift verboten. 


Berlin, den 4. Juli 1928 


Nr. 13 


29. Jahrgang 


Hermann Blohm 


Zu seinem 80. Geburtstage 


Am 23. Juni 1928 vollendete Hermann Blohm sein 
80. Lebensjahr, 

Geboren 1848 als siebentes und júngstes Kind des 
Kaufmannes Georg Blohm und seiner Frau Margaret, 
geb. Lind, verlebte er Jugend und Lehrzeit in seiner 
Vaterstadt Lübeck. Nach zweijähriger Lehre bei Koll- 
mann & Schädlich, Lübeck 
(der jetzigen Lübecker Ma- 
schinenbau-A.-G.), arbeitete 
er re bei C. Waltjen 
& Co. in Bremen (den Vor- 
gängern der A.-G. „Weser“) 
und: studierte hinterher in 
Hannover, Zürich und Ber- 
lin. Als Ingenieur betätigte 
er sich in Rostock bei der 
Maschinenfabrik und Schiffs- 
werft von A. Tischbein (jetzt 
Neptun-Werft), der Reiher- 
stiegwerft in Hamburg und 
auf englischen Werften. 
Für einen Kaufmannssohn 
einer Hansestadt war es da- 
mals in den 70er Jahren 
noch etwas recht Ungewöhn- 
liches, eine industrielle Tá- 
tigkeit als Beruf zu er- 
wählen; dem Weitblick 
seines Vaters verdankte 
Hermann Blohm Unter- 
stutzung seiner Pläne. We- 
niger Verständnis fand er 
bei den Lübecker Behörden, 
als er 1876, aus England zu- 
rúckgekehrt, Verhandlungen 
aufnahm, mit dem Ziel 
der Gründung einer ent- 
Wicklungsfähigen deutschen 
Schiffswerft. Er ging dakeı 
nach Hamburg und konn: : 
hier ein geeignetes Geländ: 
pachten und 1887 mit dem 
au beginnen. In Hamburs 
hatte er inzwischen auch den 
Mitarbeiter in dem ihm 
en von England her be- 
ánnien Ernst Voss ge- 


funden, mit dem er 56 Jahre lang in vorbildlicher 
Ergänzung und Zusammenarbeit die Werft von Blohm 
& Voss entwickelte. Aus kleinsten Anfängen wachsend, 
stetig sich vergrößernd, war die Werft nach 30 jährigem 
Bestehen so weit, daß sie die größten Handels- und 
Kriegsschiffe bauen konnte. So haben Hermann Blohm 
und Ernst Voss wesentlich 
dazu beigetragen, Deutsch- 
land im Schiffbau unab- 
hängig von dem klassischen 
Lande des Schiffbaues, Eng- 
land, zu machen, das in den 
70er und 80er Jahren noch 
eine überragende Stellung im 
Schiffbau hatte. Hermann 
Blohm ist das seltene Glück 
beschieden gewesen, im ver- 
gangenen Jahre den Tag zu 
erieben, an dem er 50 Jahre 
an der Spitze des von ihm 
gegründeten Unternehmens 
stand, das sich in dieser 
Zeit einen Namen in den 
Schiffahrtskreisen der Welt 
erworben hatte. Für diese 
Entwicklung der Werft ist 
es von ausschlaggebender 
Bedeutung gewesen, daß ihr 
von der Gründung an in 
ihrem heutigen Seniorchef 
die Einheitlichkeit der Lei- 
tung erhalten geblieben ist, 
durch die auch ein vor- 
bildliches Zusammengehörig- 
keitsgefühl entstand, das 
sehr dazu beigetragen hat, 
schwere Zeiten zu über- 
stehen. N 
Hermann Blohm trieb die 
Entwicklung der Werft vor- 
wärts, er sah kommende Be- 
dürfnisse voraus. Durch 
seine weitschauenden Maß- 
nahmen war die Werft stets 
gerüstet, wenn neue, größere 
Aufgaben an sie herantraten, 
wenn das vielseitige Gebiet 


Dr.-Ing. E. h. Hermann Blobm 
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des Schiffsmaschinenbaues neue Entwicklungstendenzen seine klare und unbeirrbare Auffassung von der Not- 
zeigte, oder wenn es galt, die Leistungen in bezug auf wendigkeit zielbewußter Arbeitgeberpolitik zum Besten 
Qualität oder Kurzfristigkeit zu steigern. Ueber seine der deutschen Gesamtwirtschaft ist allen vor Augen, 
Tätigkeit in der Werft hinaus hat Hermann Blohm die es erlebt haben, wie er eine verwickelte Situation 
seine Arbeitskraft in den Dienst der Allgemeinheit ge- mit wenigen ungeschminkten Worten klárte, immer auf 
stell. Lange Jahre war er Mitglied der Hamburger den Kern der Sache zurückführend. 

Handelskammer und ihrer Industriekommission, Vor- Zeugnisse der Achtung, Verehrung und Dankbarkeit 
sitzender der Berufsvereine des deutschen Schiffbaues, seiner engeren und weiteren Berufskollegen sind ihm 
Gründer und Vorsitzender der Hamburgischen Schiff- in großer Zahl zuteil geworden: 1910 verlieh ihm die 
bau-Versuchsanstalt, des Vereins für Feuerungsbetrieb Technische Hochschule Charlottenburg die Würde eines 
und Rauchbekämpfung usw. Besonders aber betätigte Dr.-Ing. E. h., 1907 ehrte ihn der Verein Deutscher 
er sich in den Ärbeitgeberverbänden. In Hamburg grün- Ingenieure durch Verleihung der Grashof-Denkmünze, 
dete er den Verband der Eisenindustrie und den Arbeit- Er gehört dem Vorstandsrat des Deutschen Museums 
geber-Verband Hamburg-Altona E.V. und führte in ihnen in München an und war 1911—1913 dessen Vorsitzender. 
jahrzehntelang den Vorsitz, Hier war seine markante Die Schiffbautechnische Gesellschaft ernannte ihn 1917, 
Persönlichkeit führend, und wenn er sich auch in den der Verein Deutscher Eisen- und Stahlindustrieller 1927 
letzten Jahren von dieser Tätigkeit zurückgezogen hat, zum Ehrenmitglied. 


Einschrauben-Motortankschiff „Kattegat“ 
Modellschleppversuch und Probefahrt 


Erbaut von F. Schichau Schiffswerft zu Danzig 
Von Dipl.-Ing. H. Schröder, Oberingenieur der Schichau-Werft 
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Abb. 1. Einschrauben-Motortankschiff ,Kattegat" auf der Probefahrt 


Das von der Schichau-Werft in Danzig fläche erzeugt. Den elektrischen Strom liefern zwei 
für die Oeltransport-Gesellschaft m. b. H., Charlottenburg, Schichau-Sulzer-Dieseldynamos von je 72 kW und eine 
erbaute Einschrauben - Motortankshiff „Kattegat“ Dampfdynamo von 15 kW. 
ia ri 20. März 1928 in der Danziger Bucht seine Das Schiff ist nach dem Längsspantensystem, ent- 

robefahrf aus. sprechend den n i Lioyds Re 

Das Schiff hat ein Oertz-Ruder neuester. Konstruktion Sister, sowohl me sn a Germanl: 
erhalten. Vor Beginn des Baues wurden vergleichende schen Lloyd als auch unter Bauaufsicht von Lloyd's Re 


Modellversuhe in der Hamburgischen Schiffbau-Ver- ist > ; 1 u f vaut 
suchsanstalt mit und ohne Oertz- Ruder angestellt. gister für die höchste Klasse für Tankschiffe ge 


Da die Probefahrt, wie dieses bei Tankschiffen möglich Es hat folgende Abmessungen : 

ist, bei vollem Konstrukfionsdeplacement durchgeführt Länge zwischen den Loten . . . Lpp = 124,964 m 
wurde, haben die Probefahrtergebnisse für die Nach- Länge in der W.L. über Steven l 
rüfung von Modellversuchsergebnissen besonderen Wert, gemessen . me A ze Lal = 125,52 » 
Das Schiff hat einen Schichau-Sulzer-Zweitakt-Diesel- Breite auf Spanten . . .. . B = 16,764 ,, 
motor, Typ 6 S 68, mit sechs Zylindern von 680 mm Seitenhöhe bis Hauptdek . . . = 99 » 
Bohrung und 1200 mm Hub, der bei 100 Umdrehungen Tiefgang gleichlastig ohne Kiel. TKonstr. = 7/62 » 
minutlich normal 3550 PSi leistet (also den gleichen Tragfähigkeit mit Sommerfreibord 

Motor wie die 1927 abgelieferten Motortankschiffe „Vin- S.B.G. a di om ee = 890 t 
ga“ und „Spinanger“). Die Hilfsmaschinen werden zum Inhalt der Haupttanks . — 9131 cbm 
Teil mit Dampf, zum Teil elektrisch angetrieben. Der Inhalt der Sommertanks . = 2%5 » 
hierfür sowie für die an und die Heizung der Inhalt der Oelbunker = 717% » 
Wohnräume erforderliche Dampf wird in zwei ölge- i TOT brutto = 6031 Reg.-Tons 
feuerten Wasserrohrkesseln von je 130 qm Heizflähe Raumgehalt . .. . 3 netto = 3390 » ” 


oder in einem kleinen Hilfskessel von 18,5 qm Heiz- Verdrängung auf Spanten . . . Dsp = 12560 cbm 
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Verdrángung auf Spanten in See- 


wasser (y = 1,025) . ; Ds -- 12874 t 
Verdrängungsschwerpunkt vor 
Hauptspant . . . .... 184 m 
Benetzte Oberfläche . . . . . F= 3441 qm 
Völligkeitsgrade bezogen auf Lwl 
?, 
z — 0,855, PB:=0,99, 2=0,783, y e 0,791 


Die Modellversuche wurden durchgeführt im Maß- 
stab 1:30. 

Zunächst wurde das Modell ohne Propeller 
mit einem normalen Ruder geschleppt. Dann wurde an 
dem Schiffsmodell das normale Ruder gegen ein Oertz- 
Ruder ausgewechselt. In den Modellwiderständen waren 
keine meßbaren Unterschiede festzustellen. Die Ergeb- 
nisse sind in der Zahlentafel I wiedergegeben. 


Zahlentafel I 
Versuch Nr. 1697 ohne Propeller 


WERE wer 
Vs Vm ' Wm | EDS | EPS ¡EDS Ce 
kn m’secc, kg |Reibg.| Form | total | 


— e r 


Vs EPStotal 
V Lvi Dsp 


8| 0,751 | 0,465 | 361,6) 107,8: 469,4| 589 | 0,716 | 0,0374 
9| 0,845 0,600 | 504 | 191 , 695 | 562 | 0,805 | 0,0553 
10| 0,939 | 0,730 | 679 | 262 | 941 574 | 0,895 | 0,0750 
11 | 1,033 0,875 | 889 | 356 :1245 | 578 | 0,985 | 0,0993 
12| 1,127 1,053 | 1137 | 518 11655 | 565 | 1,073 | 0,1318 
13| 1,220 : 1,290 | 1424 | 827 2251 522 | 1,162 | 0,1791 
14| 1,320 | 1,562 | 1756 |1245 |3001 493 | 1,252 | 0,2388 


Die effektiven Schlepp-Pferdestárken (EPS) liegen 
etwas unter dem Durchschnitt wie für Schiffe gleicher 
Konstruktionsverhátnisse, ein Zeichen dafür, daß die ge- 
wählte Schiffsform bei dem angegebenen Völligkeits- 
grad relativ günstig ist. 


Abb. 2. Oertz-Ruder 


E 


Abb. 3. Schichau-Sulzer-Zweitakt-Dieselmotor 


Die Schleppversuche mit Propeller wur- 
den zunächst mit einem normalen Propeller 
durchgeführt und später mit einem Nachstrompro- 


peller wiederholt. 
Die beiden Propeller hatten folgende Abmessungen: 


| Normaler Nachstrom- 


' Propeller | propeller 
Nr. 346 | Nr. 359 
4700 


Propellerdurchmesser D in mm 4700 
4220 4125 im Mittel 


Steigung . > > è >œ H ”» » 
Nabendurchmesser . d„ » 800 . 800 
17,349 : 17,349 


Diskareal . . . . . A ,, qm | 
Abgew. Flügeareal . Aa. „ 6,909 6,91 


Proj. Flügelareal . . Ap, » 5,93 5,97 
Flíígelzahl . . . . Z 4 ı 4 
0,9 0,926 


Steigungsverhältnis . HD 
Flächenverhältnis. . Aa/A | 0,398 | 


Die Schleppversuchsergebnisse mit Nachstrompro- 
peller sind in dem Diagramm Abb. 5 dargestellt. 

Die Anordnung des Oertz-Ruders und des Propellers 
beim Schleppversuch ist in Abb. 4 wiedergegeben. 

Die Verbesserung des Propulsionswirkungsgrades 
n ges. und der Leistungsgewinn durch den Nach- 
strompropeller geht aus der Zahlentafel 1 hervor, 
und zwar steigt der Leistungsgewinn von 2,5—1,0 vH bei 
dem normalen Ruder auf 6,0—3,4 vH bei dem Oertz- 
Ruder für den Geschwindigkeitsbereich von 10—13 kn. 


5,97 


Zahlentafelll 
Propellerversuche 
1. mit normalem Ruder 7 


a) mit normalem x b) mit Nachstrom- Gewinn vH des 
Propeller 346 | propeller 359 Nachstrom- 


Gest Versuch Nr. 1698 | Versuch Nr. 1749 | Propellers 


en a 7, des. y ges. WPSo -WPS 
kn Wps n vH Wps n vH — PS. 100 
10 | 1518 | 82.4 | 62.0 | 1483 793 634 2,3 
11 | 2045 | 91,3 | 60,9 | 2010 | 88,2 62,0 1.7 
12 | 2770 | 101.2 | 59,8 | 2735 | 982 ' 605 1.3 
13 | 3825 |112,2 | 58,8 | 3785 ¡109,1 | 59,4 1,0 


2. mit Oertz-Ruder 


| Versuch Nr, 1697 | Versuch Nr. 1748 | vH 
10 | 1330 785 70.8 | 1250 769 752 6.0 
11 | 1792 866 | 69,5 | 1705, 85.1 73.0 4.8 
12 | 2370 948 698 | 2275| 941 728 4.0 
13 | 3220 1050 699 | 3110 1040 72,4 3.4 
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Wie aus Zahlentafel Ill ersichtlich ist, wird 
durch das Oertz-Ruder eine ante bei 
dem normalen Propeller von 12,4—-15,8 vH und bei dem 
Nachstrompropeller von 157-178 vH für 10 bis 
13 Knoten erzielt. 


Zahlentafel IlI 
Leistungsersparnis durch das Oertz-Ruder 
1. mit normalem Propeller Nr. 346 
mit normal. Ruder |mit Oertz-Ruder Leistungsers ar 
Geschw.| Versuch Nr. 1698 | Versuch Nr. 1697 


Oertz-Ruder 


WPS. -WPS < 100 


WPSu 


2. mit Nachstrompropeller Nr. 359 


| Versuch Nr. 1749 | Versuch Nr. 1748 


10 1483 | 364 | 1250 | 432 15.7 
11 | 2010 | 358 | 1695 | 422 15.7 
12 | 2735 341 | 25. 410 16.8 
13 | 3785 | 314 | 3110 , 382 17.8 


Die Probefahrt hat auf der 11 sm en Strecke 
Neufahrwasser (Leuchtboje)—Hela stattge- 
funden. Diese Strecke wurde viermal bei fast ruhiger 
See durchfahren. 

Nach Angabe des Observatoriums Danzig-Langfuhr 
ist zur Zeit der Probefahrt der Wind etwa Stärke 4 
Süd-Ost gewesen, er wehte also schräg zum Kurs. 

Die Wassertiefe beträgt bei Hela 60 m und nimmt 
auf 11—12 m vor Neufahrwasser ab. Die Ergebnisse 
sind in der Zahlentafel IV wiedergegeben. 


`, Vela 7620 über OKK 


3433 


re i OK A 
8 


> 6 
L Schul a-6 
LAR 


Abb. 4. Anordnung des Oertz-Ruders und des Propellers beim Schleppversuch 
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Zahlentafel IV 
Probefahrtergebnisse 
Nr. Fahrt aa P31 | PSe | N, 
1 | Hela-Neufahrwasser | 12,56 | 3450 | 2620 | 101,5 
2 | Neufahrwasser - Hela | 12,40 | 3540 | 2690 | 102.0 
3 Hela—Neufahrwasser 12,56 | 3560 | 2700 | 101,9 
4 | Neufahrwasser— Hela 12:69 | 3580 | 2720 ' 100,1 
Mittelwert aus den | | 
beiden letzten Fahr- 
ten 3 und 4 12,62 | 3570 | 2710 ‚101.3 


Mittlerer Probefahrt-Tiefgang mit Kiel 7,62 m. Ver- 
drängung auf Außenhaut in Ostseewasser (y :: 1,015) 
12 690 t (nach Kurvenblatt). 


Der mechanische Wirkungsgrad des 
Motors nm .0,76 ist bei der Bremsprobe auf dem 
Prüfstand ermittelt und .die indizierte Maschi- 
nenleistung auf jeder Fahrt durch sorgfiltiges In- 
dizieren der sechs Zylinder hintereinander festgestellt 
worden. Aus der indizierten Leistung ist als Durchschnitt 
aus den beiden letzten Fahrten die mittlere effektive 


Leistung zu = p 2U x 0,76 = 2710 PS am Schwungrad 


des Motors bestimmt. Rechnet man noch für Reibung in 
den beiden Lauflagern und in der Lagerung der Schwanz’ 
welle etwa 2 vH etwa 50 PS Reibungsverlust, so hat 
die effektive Leistung am Ende der Pro- 
pellerwelle etwa 2660 WPS betragen. Die Probe 
fahrtleistung ist also etwa 2760—2660 == 100 WPS kleiner 
gewesen, als nach dem Schleppversuch mit Oertz-Ruder 
und Nachstrompropeller (Abb. 5) für 12,62 kn Ge 
schwindigkeit zu erwarten war. Dabei ist der Luftwider 
stand, der bei Windstille ungefähr 2---3 vH des Wasser 
widerstandes beträgt, noch nicht berücksichtigt. 
Die Ausführung ist nicht genau nach der Umriß- 
skizze, Abb. 4, sondern entsprechend dem Licht- 
bild, Abb. 2, erfolgt. Der Durchmesser der Steven 
nabe ist von 950 mm auf 1020 mm vergrößert, emer 
ist auf Veranlassung von Dr.-Ing. Oertz der pro 
peller später um etwa 350 mm an den Leitkörper des 
Oertz-Ruders herangeschoben, bzw. der Abstand zwischen 
Schraubensteven und Propeller entsprechend vergrößer! 
und die Haube mit dem Leitkörper verbunden. ist 
diese Aenderung gegenüber dem Modellversuh !$ 
zweifellos eine Verbesserung der Propulsion erreicht. 
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Die durchschnittlihe Drehzahl aus den beiden 
letzten Fahrten liest mit 101,3 etwa 1,3 vH höher als 
für den Modellversuch bei 12,62 Knoten mit 100 ange- 
geben. Für die naturgroße Ausführung war aus theore- 
tischen Erwägungen und nach Versuchserfahrungen eine 
Steigerung der Drehzahl um etwa 2—3 vH zu erwarten. 

Bei einer Wiederholung des Schleppversuches, ent- 
sprechend der Ausführung der Nabe und der Pro- 
pellerlage nach Abb. 2 würde sich voraussichtich bei 
geringeren WPS und entsprechend geänderter Dreh- 
zahl eine fast vollkommene Uebereinstimmung der Probe- 
fahrtergebnisse mit dem Modellversuch ergeben haben. 

Die Geschwindigkeit ist aus den beiden 


letzten Fahrten als Mittelwert zu 1 207 es = 12,62 


oder rund 12,6 kn bestimmt. Da die beiden Werte für die 
Hin- und Rückfahrt sehr nahe beieinander liegen, kann 
in diesem Falle von einer merkbaren Beeinflussung, 
durch Strömung nicht die Rede sein, zumal die Fahrten 
bei fast ruhiger See und Windstärke 4 schräg zum Kurs 


stattgefunden haben. 
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Die Probefahrtergebnisse haben eine recht be- 
friedigende Uebereinstimmung mit dem Modellversuch 
ergeben. Es ist der Beweis erbracht, daß die guten Er- 
gebnisse, die der Modellversuch für das Oertz-Ruder 
bei einer an sich guten Schiffsform verspricht, tat- 
sächlich erreicht bzw. noch übertroffen werden. 


Daß die Vorzüge des Oertz-Ruders nicht nur in der 
Verbesserung des Gesamtwirkungsgrades des Schiffes, 
sondern auch in der leichteren und kursbeständigeren 
Steuerung liegen, soll auch hier noch besonders erwähnt 


werden. 
Zusammenfassung 


Für das Motortankschiff „Kattegat“ werden die 
Modellversuchsergebnisse mit Nachstrompropeller und 
Es wird durch die Probefahrt- 


Oertz-Ruder mitgeteilt. 
ergebnisse nachgewiesen, daß für das relativ völlige 


Tankschiff mit guten Schiffsformen durch das Oertz- 
Ruder in Verbindung mit dem Nachstrompropeller eine 
Leistungsersparnis von 15,7—17,8 vH für den Geschwin- 


digkeitsbereich von 10—13 kn erzielt wird. 


Englischer Brief 


Juni 1928 


In dem letzten englischen Briefe wurde an dieser 
Stelle darauf hingewiesen, daß zurzeit die Schiffs- 
maschinenbauer in England eifrig bemüht sind, der 
technischen und weiteren Oeffentlichkeit zu beweisen, 
daß die Dampfmaschine auch oder vielmehr gerade, 
in Verbindung mit Kohlefeuerung der Oelmaschine wirt- 
schaftlich ebenbürtig, wenn nicht Ba Her sei, wenn 
nur die Reeder bereit seien, sich aller Hilfsmittel zur 
Steigerung des Wärmewirkungsgrades, wie Luft- und 
peisewasservorwärmung, zu bedienen, Drücke und 
Temperaturen zu steigern und je nach den Umsfänden 
alle zu Gebote stehenden konstruktiven Möglichkeiten, 
Abdampfturbinen mit hydraulischer Kuppelung, Wasser- 
rohrkessel, mechanische Roste, Staubfeuerung und Ventil- 
steurung bei Kolbenmaschinen, nutzbar zu machen. 

Daß es ihnen tatsächlich gelungen ist, die Auf- 
merksamkeit aller in Frage kommenden Kreise auf die- 
sen Gegenstand zu konzentrieren, geht daraus hervor, 
daß auf der Frühjahrsversammlung der Institution of 
Naval Architects das Interesse an dem Vortrage, den 
Sir John Biles über die Frage des Brennstoffes für 
den Schiffsantrieb hielt, sowie die sich daran anschlie- 
Bende Diskussion das der übrigen Vorträge stark über- 
schaftete, und daß die offizielle Diskussion in den 
Spalten der „Times“ eine lebhafte Fortsetzung fand. 


Die Darlegungen Sir John Biles waren allerdings 
danach angetan, entschiedene Meinungsäußerungen her- 
vorzurufen, was nach den einleitenden Worten des Vor- 
tragenden einer der Hauptzwecke seiner Arbeit war. 
Der zahlenmäßige Vergleich, den er zwischen der Oel- 
maschine und sieben verschiedenen Dampfanlagen an- 
stellte, führte nämlich zu dem Schluß, daß sogar die 
Dreifach-Expansions-Sattdampfmaschine mit handgefeuer- 
ten Kohlekesseln rentabler als die Oelmaschine sei. 
Der Vergleich der Dampfanlagen untereiranter fiel zu- 
$unsten der Hochdruck‘urbinenanlage mit Wasserrohr- 
kesseln und mechanischen Rosten aus; Sir John erklärte 
jedoch, es sei die vo:herrschende Meinung unter den Fach- 
leuten, daß die Beschränkung, die man sich bei mechani- 
schen Rosten in der Luftvorwärmung auferlegen müsse, 
der Erzielung höchster Kesselwirkungsgrade im Wege 
Stehe. Der Uebergang$ zur Staubfeuerung sei aus die- 
sem Grunde erstrebenswert, sie müsse allerdings so 
ausgebildet werden, daß zugleich die Vortei'e des Bun- 
kerns mit flüssigem Brennstoft erwüchsen, der Brenn- 
stoff also (wie z. B. bei dem System Brand) in ver- 
mahlenem Zustande auf pneumatischem Wese in die 
Bunker gefüllt und in derselben Weise den Kesseln 
zugeführt werde. Die staubsefeuerte Anlage der Ver- 
$leichstafel, welche der mit mechanischen Rosten unter- 
legen war, ist mit Bordvermahluns ähnlich der des 


amerikanischen Versuchsschiffes , Mercer” gedacht; es 
scheint also, daß Sir John Biles die für das System 
Brand beanspruchten weiteren Ersparnisse im Bunkern 
und Trimmen für erzielbar hält. 

Wie der Vortrag selbst, so überschritt auch die 
Aussprache den Rahmen des in seinem Titel angezoge- 
nen Themas, und aus den Ausführungen der neuen 
Diskussionsredner ging deutlich hervor, daß die Praxis 
die Vorteile der vorgeschlagenen Neuerungen nur mit 
gewissen Vorbehalten gelten läßt. 

Was zunächst die Frage der Staubfeuerung angeht, 
so waren fast alle Redner der Meinung, daß die viel- 
betonte Möslichkeit, hier Steinkohle jeder Art ver- 
wenden zu können, sich nicht ausnüfzen lassen werde. 
Hoher Aschegehalt müsse vermieden werden, und man 
müsse besonders auch auf die Schmelzbarkeit der Asche 
achten. Bei geringwertigen Kohlesorten frage es sich 
auch, ob diese die Kosten des Transportes nach den 
überseeischen Kohlenstationen tragen könnten. Dem- 
gegenüber war der Herzog von Montrose, der Vor- 
sitzende des Aufsichtsrates der Firma Beardmore, der 
Meinung, daß der Erfolg der Staubfeuerung sich auf 
die Verwendung von Halbkoks gründen werde. Durch 
den Destillationsprozeß werde das Oel und der größere 
Teil des Gasgehaltes ausgeschieden, wodurch die Ge- 
fahr der Selbstentzündung wesentlich gemindert werde; 
der Flammpunkt des verstaubten Halbkoks liege sogar 
höher als der des Heizöls. Der Halbkoks sei ferner, 


weicher und daher leichter zu vermahlen, die Verbren- 


nung infolge des Wegfalls der Asche und wegen des 
höheren Kohlenstoffgehaltes vollständiger als bei Roh- 
kohle, und man habe weder Klinkerbildung noch Rauch 
noch Schmutz. Aus weiteren Ausführungen dieses Red- 
ners ging hervor, daß er bezüglich des Bunkerns gleich 
dem Vortragenden das System Brand im Auge hatte. 
Es muß hierzu jedoch bemerkt werden, daß die Praxis 
diesem System gegenüber noch eine gewisse Zurück” 
haltung bewahrt. So hat sich z. B. sowohl die Firma 
Holt als auch die Blue Star Linie. die auf je einem 
ihrer Schiffe versuchsweise einen Kessel für Staubfeue- 
rung von Clarke Chapman einrichten lassen, für Bord- 
vermahlung wie bei der amerikanischen Anlase entschie- 
den. Allgemein läßt sich sagen, daß diz srößere Voll- 
kommenheit des Verbrennungsprozess:s bei der Staub- 
feuerung unumwunden anerkannt wird und daß man 
ernstlich bemüht ist, die Schwierigkeiten der Ranum- 
beschränkung beim Schiffskessel zu überwinden. Dies 
gilt jedoch nur für die Handelsschiffahrt; was die Kriegs- 
marine angeht, so lehnte der Vertreter der Admirali- 
tät, Sir Robert Dixon, die Abkehr von der Oelfeue- 
rung rundwes ab mit der Begründung, daß die Staub- 


feuerung nicht nur größere Ansprüche an Raum und 
cy. 
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Gewicht stelle, sondern auch eine Vermehrung des Heiz- 
personals erfordere. Die mit der Staubfeuerung er- 
zielbare Ersparnis wird allerdings von manchen ver- 
hältnismäßig gering eingeschätzt. Spyer, ein Vertreter 
von Babcock € Wilcox, gab sie z. B. nur mit 2—4 vH 
an. Auch die Moglichkeiten des mechanischen Rostes 
in dieser Hinsicht werden recht verschieden beurteilt. 
Nach Visker, dem technischen Leiter der Nederland 
Koomvaart Maatschappij, die auf der „Borneo“ eine 
Hochdruckkolbenmaschinen- und Kesselanlage mit me- 
chanischem Roste in Betrieb hat, hält sich die durch 
letztere Anordnung erzielte Ersparnis unter 5 vH, mit 
der Maßgabe, daß darüber hinaus bei srößeren An- 
lagen die Verringerung des Heizpersonals mehr ins 
Gewicht fällt. Ein Vertreter des Kesselbaues hin- 
gegen (Spyer) gab der Ansicht Ausdruck, daß bei gut- 
geschultem und diszipliniertem Personal, wie auf Kriegs- 
schiffen, der Unterschied zwischen Handfeuerung und 
mechanischem Betrieb gering sei, auf gewöhnlichen Han- 
delsschiffen jedoch sei die Verbesserung des Kessel- 
wirkungssrades auf 5—10 vH zu veranschlagen. Ein 
anderer bekannter Kesselbauer (H. E. Yarrow) kam 
zu dem Schluß, daß man die Handfeuerung bei ge- 
wissen Schiffstypen in absehbarer Zeit völlig aufgeben 
werde, Professor Hawkes wieder erklärte, aus sehr 
guter Quelle erfahren zu haben, daß bei gewissen 
Land-Großkesselanlagen mit mechanischen Rosten die 
Instandhaltungskosten der Kessel allein 2,50 M. und 
in extremen Fällen bis zu 4 M. pro Tonne verfeuerter 
Kohle betragen hätten, so daß man zu dem Umbau 
der Kessel und insbesondere zu Wasserkühlung der 
Wandungen genötigt gewesen sei. 

Einen breiten Raum nahmen in der Diskussion na- 
türlich die Aussichten des Hochdruckbetriebes an sich 
und die damit eng verbundene Frage der Einführung 
des Wasserrohrkessels in die Handelsschiffahrt ein. 
Was zunächst diese letztere angeht, so ist nach meh- 
reren der Diskussionsteilnehmer hier ein merkliches 
Schwinden der Abneigung der Schiffahrtskreise zu ver- 
zeichnen. Zwei weitere Schritte sind jedoch anschei- 
nend noch zu tun: Einmal ist, wie Austin, der technische 
Leiter der Cunardgesellschaft, ausführte, infolge des 
geringen Volumens des Dampf- und Wasserinhalts be- 
sonders beim Manövrieren die Unterhaltung gleichmäßi- 
gen Druckes bei Handbeschickung nur schwer zu er- 
zielen, und die Arbeitsbedingungen für das Heizpersonal 
sind infolge der intensiven Wärmestrahlung der Kessel- 
wandungen schlecht. Die Erfahrung habe gelehrt, daß 
der Wasserrohrkessel für Kohlefeuerung mit Hand- 
beschickung ungeeignet, bei Oelfeuerung jedoch ein zu- 
friedenstellender Dampferzeuger sei. Danach wäre also 
für den Hochdruckbetrieb, insofern er sich nicht ohne 
Wasserrohrkessel durchführen läßt, zum mindesten der 
mechanische Rost oder aber die Staubfeuerung, bei 
der die Verbrennung sich in derselben Weise wie beim 
Oel vollzieht, eine direkte Notwendigkeit. Die Beibe- 
haltung der Oelfeuerung selbst wäre die andere Mög- 
lichkeit, doch ist zu bedenken, daß speziell in Eng- 
land der Wunsch, die heimische Kohle zu verwenden, 
eine der Haupttriebfedern der Entwicklung des Hoch- 
druckbetriebes ist und daß auch davon abgesehen bei 
Oelfeuerung das Verhältnis zwischen der Wirtschaft- 
lichkeit des Hochdruckdampfes und der Oelmaschine 
infolge der geringeren Preisspanne zwischen Heizöl und 
Treiböl sich zusunsten der letzteren verschiebt, ein Punkt, 
über den Biles bemerkenswerterweise in seinem dies- 
jährigen Vortrage keine Vergleiche anstellt. 

Ein weiterer Punkt von einschneidender Bedeutung 
war die Frage des Kesselspeisewassers, die im An- 
schluß an den letzthin veröffentlichten Bericht über 
die amtliche Untersuchung des Unfalls des „King 
George V“, des ersten Schiffes mit Hochdruckbetrieb, 
bei dem infolge Platzens eines Wasserrohrs bei ge- 
rade seöffneter Feuertúr zwei Heizer ums Leben ka- 
men, die allgemeine Aufmerksamkeit auf sich gezogen 
hat. In dem Bericht wurde der Unfall auf die Ver- 
wendung gewöhnlichen Leitungswassers zur Kesselspei- 
sung zurückgeführt. Bei der Härte des Greenocker 
Wassers habe sich in den Rohren der Feuerseite Kessel- 
stein sebildet, und lokale Ueberhitzung in einem so 
fast völlig verstopften R>hre habe dann zum Platzen 
desselben geführt. Es wurde die Verwendung destil- 
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lierten Wassers bei dieser Anlage empfohlen. Dieser 
Meinung schlossen sich in der Diskussion des Biles- 
schen Vortrages sowohl Sir Robert Dixon, der Chef- 
ingenieur der Marine, als auch Austin an. Letzterer 
erklärte, daß zu erfolgreichem Betriebe Destillation oder 
aber Behandlung in einer besonderen Reinigungsanlage 
erforderlich sei. Ersteres sei jedoch ein kostspielises 
Verfahren, da man nicht nur bedeutende Mengen von 
Frischwasser, sondern auch zusätzlichen Brennstoff zum 
Betriebe der Verdampfer mitführen müsse, eine Ein- 
schränkung der Nutzladung, die Sir John Biles bei 
seinen Vergleichen nicht in Rechnung gestellt habe. 
Die Destillation von Seewasser sei wegen der Schaum- 
bildung in den Verdampfern wenig zufriedenstellend. 


Von Interesse ist in diesem Zusammenhange die 
Lösung, welche die Speisewasserfrage bei den letzthin 
in Betrieb gesetzten Schiffen der „Beaver“-Klasse der 
Canadian Pacific Gesellschaft sowie der „Duchess of 
Bedford“ derselben Firma sefunden hat. Bei letzterer 
besteht die Kesselanlage aus sechs Yarrow-Kesseln von 
26,01 kg/cm? Druck und einer Gesamtheizfläche von 
2852 m? und zwei Flammrohrkesseln von 14,06 kg’cm? 
und zusammen 557,4 m? Heizfláche. Der Betrieb ge- 
staltet sich nun so, daß der Dampf für die mit nor- 
malem Druck arbeitenden Hilfsmaschinen in den Flamm- 
rohrkesseln erzeugt wird. Ihr unreiner Abdampf pas- 
siert zunächst einen Oelabscheider, sodann den Ober- 
flächenvorwärmer der Hauptanlage und schließlich den 
Hilfsspeisewassertank und geht zurück in den Flamm- 
rohrkessel, so daß Oel, Schmutz und Kesselstein von 
den Kesseln ferngehalten werden. Die Speisewasser- 
verluste der Hauptanlage können in der Weise 
ergänzf werden, daß die Flammrohrkessel Frischdampf in 
die Mitteldruckturbine abgeben und so je nach Bedarf 
Zusatzdampf an die Hauptanlage liefern, der dann das 
Zusatzspeisewasser für die Wasserrohrkesselanlage bil- 
det. Die kombinierte Kesselanlage hat übrigens noch 
den Vorteil, daß kein Hochdruckdampf in das Hilfs 
maschinensystem eintritt, Reduzierventile also fortfallen 
und die Isolierungen leichter und billiger ausgeführt 
werden können. | 


Die allgemeinen Bemerkungen über die Vergleichs- 
resultate des Bilesschen Vortrages zeigten übrigens, daß 
die neue Richtung der Dampfmaschinentechnik an man- 
chen fachlich sehr berufenen Stellen noch mit kriti- 
schen Augen betrachtet wird. Sir Robert Dixon z. B. 
war darüber im Zweifel, wie weit die Verringerung 
des Kohlenverbrauches auf „King George V“ auf die 
Erhöhung des Druckes oder aber auf die hohe Ueber- 
hitzung und die Luftvorwärmung zurückzuführen se. 
Es sei auch festzustellen, daß die Wirtschaftlichkeit 
der mit normalen Drücken arbeitenden Anlage des 
Schlachtschiffes „Nelson“ der des „King George V 
bei voller Leistung gleich, bei reduzierter jedoch über- 
legen sei. Der Unterschied in der absoluten Größe 
der Leistung sei bei diesem Vergleich allerdings nicht 
berücksichtigt. Professor Hawkes betonte, daß eine Er 
höhung des Wirkungsgrades immer eine Steigerung 
der Anlagekosten nach sich ziehe. Bezüglich der 
von Sir John Eiles angestellten Vergleiche se 
zu bemerken, daß über die Betriebs- und Instand- 
haltungskosten von Oelmaschinen verhältnismäßig We 
nig, von Hochdruck- und Staubfeuerungsanlagen u 
gemäß so gut wie gar keine Angaben vorliegen, UN 
es sei ein wenig voreilig, in dieser Hinsicht zwischen 
bestehenden und sozusagen noch in der Luft schweben“ 
den Systemen Vergleiche anzustellen. Narbeth hielt die 
Leistung von 3600 WPS für zu gering gewählt. f 
etwa 5000 WPS würden die Vorteile des Hochdruck- 
dampfes viel klarer zutage treten, zumal bei den ho- 
heren Leistungen der gleichmäßige Lauf der Turbinen 
gegenüber den großen hin- und hergehenden Massen 
der Oelmaschinen voller zur Geltung komme. Er kriti 
sierte jedoch dte Annahme eines gleichen Prozentsatzes 
für Abnutzung, Verzinsung und Versicherung. Die € 
fache Dampfmaschine mit ihren niedrigen Drücken = 
die langsamlaufende Oelmaschine würden sicherlich nn 
längere Lebensdauer und geringere Instandhaltungs- 1 
Versicherungskosten aufweisen, als die in manchen Fil = 
sehr komplizierten Hochdruckanlagen. Ferner €! he 
notorisch, daß Oelmaschinen den auf der Probefa 
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gemessenen Brennstoffverbrauch auch im Betriebe auf- 
weisen, während sich der Kohlenverbrauch bei Damp- 
fern beträchtlich steigern könne. 

Neben den englischen Stimmen verdient auch die 
des schon erwähnten hölländischen Maschinenbaufach- 
mannes J. G. Vicker besondere Erwähnung Er war 
der Ansicht, daß bei dem gegenwärtigen Stande der 
Entwicklung die Mehrzahl sowohl der Schiffe als auch 
der Maschinisten für den Hochdruckbetrieb ungeeignet 
seien. Ein Fahrzeug mit einer Anlage wie der des 
„King George V“ würde auf weiteren Reisen, bei denen 
es nicht häufig in den Heimathafen zurückkehren könne, 
mit Schwierigkeiten zu kämpfen haben. Die Oelmaschine 
erfordere ebenfalls große Sorgfalt in der Bedienung; 
wäre diese gewährleistet, so seien die Reparaturkosten 
beträchtlich geringer als bei der Dampfmaschine. Ein 
Versagen in dieser Hinsicht ziehe jedoch bedeutende 
Geld- und Zeitverluste nach sich, und er würde deshalb 
den Trampreedern raten, bei der Dreifachexpansions- 
maschine zu bleiben. 

Der eingangs erwähnte Briefwechsel in der „Times“, 
der zwischen Sir John Biles und dem Herausgeber 
des „Motor Ship“ stattfand, entstand daraus, daß Sir 
Eustace d’Eyncourt, der ehemalige Chefkonstrukteur der 
Marine, es in einer Zuschrift an die „Times“ so hin- 
gestellt hatte, als ob das rasche Anschwellen der Motor- 
tonnage unter den Neubauten der letzten Jahre auf 
einer Verkennung der tatsächlichen vergleichsweisen Wirt- 
schaftlichkeit von Dampf- und Oelmaschine seitens 
der Reeder beruhe. Die an sich unbestreitbare Tat- 
sache des statistischen Fortschrittes der COelmaschine, 
der auch aus einer von Biles selbst gegebenen Ueber- 
sicht klar hervorging, war bereits auf der Versammlung 
der Institution of Naval Architects von Sir Robert 
Dixon und Narbeth unterstrichen worden, der Heraus- 
geber des „Motor Ship“ nun wies in einer Antwort an 
Sir Eustace d'Eyncourt darauf hin, daß zwischen 1925, 
dem Zeitpunkte, an dem Sir John Biles seinen ersten 
Vortrag über Hochdruckanlagen hielt, und 1927 die Ge- 
samttonnage der Dampfer um 670000 Bruttotonnen ge- 
sunken, die der Motorschiffe hingegen um 1550000 
Bruttotonnen gestiegen sei. Er habe nun ferner die von 
30 bekannten britischen und festländischen Reedereien 
seit Inbetriebnahme ihres jeweiligen ersten Motorschiffes 
ausgegebenen Neuaufträge zusammengestellt und gefun- 
den, daß diese seitdem insgesamt 320 Motorschiffe und 
33 Dampfer hätten bauen lassen. Sir John Biles, der 
auf diesen Brief selbst antwortete, erkannte an, daß 
das Anwachsen der Dieseltonnage in den letzten Jah- 
ren als ein Ärgument zugunsten der Oelmaschine an- 
zusehen sei. Dies gelte jedoch nur beim Vergleich 
mit Dampfanlagen hergebrachter Bauart. Darauf er- 
widerte der Herausgeber des „Motor Ship“, daß se- 
rade nach den Vergleichszahlen des diesjährigen Biles- 
schen Vortrages jede Art von Dampfanlage, auch die 
der alten mit Sattdampf arbeitenden Dreifachexpansions- 
maschine, der Oelmaschine überlegen sei, und er be- 
hielt dann das letzte Wort mit dem Hinweise auf die 
Tatsache, daß nach Biles’ Tabelle I selbst die jähr- 
liche Gesamtersparnis, die bei einer Turbinenanlage aus 
der Steigerung des Druckes von 14 kg/cm? auf 37 kg/cm? 
und der Temperatur von 250° C auf 400° C sowie aus 
dem Uebergang zum Wasserrohrkessel resultiert, nur 
16000 M. beträgt. Bei Verwendung mechanischer Roste 
spart man weitere 6500 M., während man bei Staub- 
feuerung mit Bordvermahlung gegenüber der Handfeue- 
rung einen kleinen Betrag einbüßt. (Die Größenord- 
nung dieser Ersparnisse ist etwa 114—2 vH des Kapital- 
wertes der Maschinenanlage, auf den Gesamtwert von 
Schiff und Maschine bezogen natürlich entsprechend 


weniger.) 
Betont wurde in der Fachpresse übrigens bisher 


auch immer die Tatsache, daß die absolut beste Brenn- 
stoffverbrauchsziffer für Dampf bei einer Getriebe- 
furbinenanlage mit ölsefeuerten Flammrohrkesseln von 
14 kg/cm? Druck erzielt worden sei, nämlich bei der 
„Empress of Australia“ mit 0,313 kg: WPS, so z. B. in 

m Kommentar, den der „Marine Engineer and Motor- 
ship Builder“ in seiner Juni-Nummer an den Vortrag 
von Belsey, von der British Thomson Houston Co., vor 
dem Ingenieurverein in Rugby knüpfte. Diese Firma 
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baut bekanntlich die turbo-elektrische Anlage für das 
neue P. and O.-Schiff „Viceroy of India” *), und Belsey 
machte u. a. Angaben über den Brennstoffverbrauch 
turbo-elektrischer Anlagen hoher Leistung an Land, der 
bei einem Belastungsgrad von nur 46 vH 0,311 kg Oel 
je WPS und Stunde betraga. 
Bei Schiffsanlagen mit ihrem weit höheren Be- 
lastungsgrade werde man entsprechend günstigere Re- 
sultate erzielen. Diese Verbesserung werde in der ge- 
nannten Zeitschrift auf 5—7 vH geschätzt, wonach sich 
der Verbrauch der neuen turbo-elektrischen Anlage bei 
28,12 kg/cm? Druck mit ca. 0,295 ks/WPS auch nur 
wenig unter dem der ‚„Empreß of Australia“ halten 
werde. Lord Weir und H. E. Yarrow hingegen, die bei 
der soeben stattgehabten Hundertjahrfeier der Insti- 
fution of Civil Engineers über Hochdruckdampfanlagen 
vortrugen, erklärten, daß man an sich durch eigerung 
des Druckes auf 88 kg/cm? und der Temperatur au 
282° C bei zweistufiger Zwischenüberhitzung und fünf- 
stufigser Speisewasservorerwärmung den Brennstoffver: 
brauch bis auf 0,168 kg/WPS Oel = 0,504 ks/WPS 
Kohle, also auf das Niveau der Oelmaschine, herab- 
drücken könne. Bei Schiffsanlagen lasse sich allerdings 
ein derart günstiger Wärmekreislauf nicht vorsehen, 
doch habe Sir Charles Parsons berechnet, daß bei 
einer Anlage mit 35,14 kg/cm? und 371% C mit Speise- 
wasservorwärmung durch Anzapfdampf und ohne Zwi- 
schenüberhitzung ein Oelverbrauch von 0,259 kg/WPS 
(= 0,395 ks/WPS Kohle) für die Hauptanlage zu er- 
warten sei. Cook, einer der Hauptmitarbeiter von Par- 
sons, machte dann im Laufe der Diskussion noch die 
weitere Angabe, daß der Gesamtbrennstoffverbrauch sich 
bei Dampfantrieb der Hilfsmaschinen auf 0,297 kg/WDPS, 
bei elektrishem Antrieb mit Turbodynamos auf 0,294 
ks/WPS und bei ölmotorischem Antrieb der Dynamos. 
auf 0,281 ks/WPS stellen werde. Er erklärte ferner, 
daß eine der Schwierigkeiten in der Entwicklung des 
Hochdruckbetriebes darin bestehe, daß mit der Steige- 
rung des Kesseldrucks der zum Betrieb der Kessel- 
speisepumpen benötigfe Arbeitsaufwand entsprechend 
anwachse. Unter den Verfahren zur Verwertung der 
in den Rauchgasen enthaltenen Abwärme sei die Luft- 
vorwärmung das wirksamste, an zweiter Stelle stehe 
die Vorwärmung des Speisewassers; die Erzeugung von 
zusätzlichem Dampf für die Niederdruckturbine sei das. 
am wenigsten wirtschaftliche. Nach Narbeth, der sich 
zu diesem Vortrage ebenfalls äußerte, beträst der er- 
reichbare Brennstoffverbrauch für Oelmaschinen 0,136 
ks/WPS, für Getriebeturbinen bei Oelfeuerung 0,272 
ks/WPS, bei Kohlenfeuerung 0,409 ks/WPS. Für mä- 
Bigere Leistungen seien als Durchschnittsziffern 0,182 
bzw. 0,363 bzw. 0,545 ks/WPS anzusetzen. | 
Von bedeutendem aktuellem Interesse sind die An- 
gaben, die in einem schriftlichen Diskussionsbeitrage 
Johnson, der technische Leiter der Canadian Pacific- 
Gesellschaft, über die Probefahrtergebnisse der bereits 
„Duchess of Bedford“ machte. Ein Ver- 


erwähnten 
gleich mit „Empress of Australia“ gibt folgendes Bild: 
„Empress | „Duchess 
of Australia“ | of Bedford“ l 
— 

Kesseldruk ....... 14,06 kg/cm? | 24,61 kg/cm? 
Dampftemperatur. ... . 315,50 C 3600 C 
Oelverbrauch für denAntrieb | 0,313 kg/WPS | 0,272 kg/WPDS 


» einschl. Hilfsmasch. | 0,336 kg; WPS | 0,290 k$/WPS 


Nach Johnson würde sich eine Anlage ähnlich der 
der „Empress of Australia“ um 400000 M. teurer ge- 
stellt haben. Das Gewicht der Anlage eines Canadian 
Pacific-Dampfers aus dem Jahre 1922 habe bei 12 000 
WPS 2400 Tonnen betragen, die Anlage der „Duchess 
of Bedford” hingegen wiege 2200 Tonnen bei 18 000 WPS 
in sechs Jahren also Vermehrung der Leistung um 
50 vH bei einer Verringerung des Gewichts um 10 vH. 
Johnson gab der Ansicht Ausdruck, daß der Hochdruck- 
betrieb mit einer gemischten Wasserrohr- und Flamm- 
rohrkesselanlage bei Passagierschiffen eine Herabsetzung 
der Betriebskosten um 20—30 vH, bei Frachtschiffen von 
15—20 vH herbeiführen werde. 


*) Ursprünglich ,Taj Mahal“. 
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Immer wieder Schiffahrtssubventionen 
Von Dr. W. Flemmig, Düsseldorf 


Auch im vergangenen Jahre 1927 war wieder deutlich ` 


zu beobachten, daß die Welttonnage weit mehr gestiegen 
ist, als es der Weltfrachtenverkehr rechtfertigt, und 
dieses Mißverhältnis ist in erster Linie darauf zurück- 
zuführen, daß bei zahlreichen ausländischen Schiffahrts- 
gesellschaften das Streben nach erhöhter Bedeutung und 
größerem Umfang des Betriebes ohne Rücksicht auf die 
Rentabilität besteht. Und dies ist nur möglich, weil 
noch heute eine „geradezu verheerend wirkende Ein- 
mischung von manchen Regierungen in Angelegenheiten 
der Handelsschiffahrt — wie der Vorsitzende der Amster- 
damer Handelskammer in einer Rede im Februar d. J. 
betonte — besteht“, und zwar insbesondere durch deren 
Stützung in den verschiedensten Formen. Es läßt sich 
heute bemerken, daß die ausländische Schiffahrt das 
Prinzip der Rentabilität dem Subventionssystem zum 
Opfer bringt, und gerade in der Seeschiffahrt will der 
ungesunde Protektionismus, der auf einem falsch ver- 
standenen Nationalismus beruht, kein Ende nehmen. Wie 
auch die Subvention auftritt, direkt in Unterstützungen 
oder in Form der staatlichen Handelsflotte oder in- 
direkt, wie z. B. in Form von Postgeldern, so gibt es 
heute wohl kaum noch ein Land, das dem internationalen 
Verkehrsnetz so fern liest, als daß es um der Ent- 
wicklung des Außenhandels willen einer Forcierung 
des Verkehrs durch staatliche Subventionen bedarf. Fast 
alle wichtigeren Staaten, wie Amerika, Frankreich, Italien, 
Spanien, Schweden, Norwegen, Finnland, Japan und sogar 
das sonst anders eingestellte England, zahlen ihren 
Schiffahrtsgesellschaften mehr oder minder große Unter- 
stützungen. 

In vielen Fällen handelt es sich heute bei den Schiff- 
fahrtssubventionen um eine staatliche Unterstützung von 
Exportindustrien, denen die mit staatlichen Mitteln künstf 
lich gedrückten Frachten letzten Endes zugute kommen. 
In dieser Richtung bewegt sich z. B. der Plan, den im 
Februar d. J. verschiedene amerikanische Inter- 


essentengruppen, darunter die , Consolidation Coal Co 
of New York“, die „National Coal Association‘ sowie 
die „American Steamship (Owners Association”, beim 


amerikanischen Shipping Board vorbrachten, und der 
dahin geht, daß ein Schiffahrtsdienst eingerichtet wird, 
durch den der Ueberschuß an Kohle sowie die Bestände 
vorübergehend stilliegender Bergwerke nach südamerika- 
nischen Ländern und evtl. nach Häfen des Mittelmeeres 
verfrachtet werden können. Der Vorschlag geht im 
einzelnen dahin, daß 12 Schiffe der „Fleet Corporation" 
in Dienst gestellt werden sollen, die die Verfrachtung von 
1 Mill. € Kohle im Jahr sicherstellen würden. Voran- 
schläge des Shipping Board haben ergeben, daß dıe 
Durchführung dieses Planes an Kosten 1 Mill. Dollar 
jährlich verursachen würde. Die Durchführung hängt 
davon ab, ob der Kongreß dem Shipping Board noch 
weifere 1 Mill. Dollar jährlich bewilligen will. In diesem 
Falle soll also der amerikanischen Kohlenindustrie über 
den Weg verbilligter Frachten eine Unterstützung ge- 
währt werden, um das Problem der Ueberproduktion 
in der Kohlenindustrie zu lösen. 

Ein anderer amerikanischer Plan, der von dem wäh- 
rend des Krieges geweseren Vorsitzenden des Shipping 
Board ausgeht, sieht eine Umgestaltung des Shipping 
Board und den Aufbau einer modernen amerikanischen 
Handelsflotte vor. In der Hauptsache bezweckt der Plan 
die Schaffung eines Fonds von 500 Mill. Dollar aus 
Staafsmitteln, um den privaten Reedereien für Schiff- 
bauzwecke Vorschüsse zu 25 vH zu gewähren, und 
zwar bis zum Betrage von 75 vH der Baukosten. Der 
Anleiheempfänger soll aber auf der anderen Seite ver- 
pflichtet werden, für jedes aus solchen Mitteln in Fahrt 
gesetzte Schiff eins oder mehrere der noch im Besitz 
des Shipping Board befindlichen Schiffe käuflich zu 
erwerben. Wie die amerikanische Presse meldete, soll 
die Regierung dem Plan ein großes Interesse entgegen- 
bringen. Das Projekt ist auch wieder von dem Gedanken 
diktiert, den amerikanischen Export nach Möslichkeit 
auf amerikanischen Schiffen durchzuführen. 


Interessant ist auch, daß die Vereinigten Staaten 
Schiffahrtssubventionen auf dem Wege über die Post- 
verträge zahlen. Ganz allgemein sollten Postdienstent- 
schädisungen lediglich nur für aufgewandte Leistungen 
gezahlt werden. Die Verhandlungen im Repräsentanten- 
haus haben aber gezeigt, daß diese Entschädigungen über 
die Leistungen hinausgehen und zu einem Teil zu Sub- 
ventionen werden. Für das am 1. Juli beginnende nächste 
Fiskaljahr sieht die amerikanische Postverwaltung Post- 
dienstentschädigungen in Höhe von 9,8 Mill. Dollar vor. 
Wenn auch im allgemeinen diese Entschädigungen den in 
Betracht kommenden amerikanischen Schiffahrtsgesell- 
schaften nach dem Leistungsprinzip gezahlt werden, und 
zwar 80 Cents pro Pfund Briefe und Postkarten, so 
überweist die amerikanische Postverwaltung sechs amerı- 
kanischen Schiffahrtsgesellschaften feste Summen. Und 
hierbei ergibt sich, daß, wenn die Beförderung der 
Ueberseepost durch die sechs Linien lediglich nach dem 
Leistungsprinzip bezahlt würde, ein Betrag von 755 560 
Dollar notwendig wäre, während in Wirklichkeit aber 
1892 000 Dollar zugeführt werden, d. h. den Reedereien 
werden durch diese Kontrakte Subventionen in Höhe von 
1,157 Mill. Dollar gezahlt. 

Neuerdings ist auch Frankreich wieder auf den 
Plan mit Schiffahrtssubventionen getreten. Schon zu 
Ende des vergangenen Jahres erklärte Tardieu in der 
französischen Deputiertenkammer, daß zwischen dem 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten und dem Finanz- 
ministerium ein Uebereinkommen getroffen worden sei, 
durch die Schaffung einer Schiffahrtskreditbank den 
Reedern zu helfen. Das neue Kreditinstitut soll mit 
dem Credit Foncier zusammenarbeiten. Nachdem in der 
Nachkriegszeit die französische Regierung versucht hat, 
sich von der direkten Subventionierung freizuhalten und 
staatliche Mittel nur für den Postdienst und die Tank- 
schiffahrt zur Verfügung stellte, betritt sie jetzt wieder 
den Weg der direkten Schiffahrtssubventionen. ln- 
zwischen ist der Entwurf eingebracht worden, wonach 
sich der Credit Foncier verpflichtet, jährlich für <inen 
Zeitraum von fünf Jahren durchschnittlich 200 Mill. Fr. 
den französischen Reedern für den Bau oder den Ankauf 
von Schiffen zur Verfügung zu stellen. Nach den bis 
herigen Mitteilungen sind die Darlehen mit 8 vH zu 
verzinsen, von denen 4 vH der Staat und 4 vH der 
Reeder zahlt. Diese Vorteile werden aber nur dann 
gewährt, wenn die Aufträge für Schiffsbauten an fran- 
zösische Werften vergeben werden. Außerdem sollen 
die französischen Reedereien aber noch über jährlich 
5) Mill. Fr. verfügen können, um Schiffe auf Sachliefe- 
rungskonto bauen oder im Auslande kaufen zu können. 

Ganz besonders subventioniert Italien seine See- 
schiffahrt. Nach dem Decreto Ciano hat Italien vom 
1. Juli 1926 eine Neuregelung der staatlichen Unter- 
stüfzung des Schiffbaus vorgenommen. Es wird hierbei 
unterschieden zwischen „unentbehrlichen“ und den für 
die Ausbreitung des Handels „nützlichen“ Linien. Die 
zwischen der Regierung und den italienischen Schiffahrts- 
gesellschaften geschlossenen Abkommen haben eine Gül- 
tigkeitsdauer von 20, 10 und 5 Jahren. Wie hoch die 
Subventionsbetráge sind, geht daraus hervor, daß z. B. 
für die Jahre 192728 und 1928/29 je 200 Mill. Lire 
ausgeworfen sind. In den nächsten Jahren verminder 
sich allerdings stufenweise die Summe, aber bis 1945/46 
wird sich nach den vorläufigen Berechnungen die Summe 
auf insgesamt 3,2 Milliarden Lire belaufen. Nach Mel- 
dungen von Ende vorigen Jahres soll die italienisC 
Regierung die Schaffung eines „Instituto die Credito 
Maritimo” planen, und zwar soll dieses Kreditinstitut 


‘unter Mitwirkung des „Instituto Nazionale delle Assi- 


curazioni” und der Banken gegründet werden, um a 
dereien Darlehen zu einem sehr geringen Zinsfuß un 
sehr bequemen Rückzahlungsbedingungen zu gewähren. 

Innerhalb der Beschlüsse des spanischen j 
nisterrates zwecks Reorganisation der spanischen frans 
atlantischen Schiffahrt gewährt die spanische Regierung 
der Trans-Atlanfic Navigation Co. finanzielle Unter 
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stützung für den Bau von zehn neuen Schiffen mit einem 
Rauminhalt von 15 000 bis 30 000 t. Neuerdings ist wieder 
eine sehr lebhafte Propaganda für weitere Staatsunter- 
stützung im Gange. Besonders beteiligt ist hieran die 
Association de Navieros de Bilbao, die eigens eine Bro- 
schüre herausgegeben hat, worin die Notwendigkeit staat- 
licher Hilfsmaßnahmen für die spanischen Reeder nach- 
zuweisen versucht wird. Mehr als die Hälfte der spani- 
schen Schiffe sei über 20 Jahre alt, und große, leistungs- 
fähige Schiffe wären nur in sehr geringer Anzahl vor- 
handen. Die spanische Handelsflotte habe bei einer 
Gesamttonnage von 1135725 Br.-R.-T. nur 55 Schiffe 
mit einem Rauminhalt von 4—10000 Br.-R.-T. und vier 
Schiffe über 10000 Br.-R.-T. Nach Ansicht: der Reeder 
bedürfe Spanien einer Handelsflotte von 1,5 Mill. Tonnen. 
Wenn man dieses Ziel aber erreichen wollte, müßte 
man, da rund 500000 t überaltert seien, ungefähr eine 
Million Br.-R.-T. neu bauen. Gleichzeitig wäre eine durch- 
sreifende staatliche Unterstützung notwendig, und zwar 
werden vorgeschlagen Krediterleichterungen und Darlehn 
für Neubaufen. Ohne staatliche Unterstützung könnten 
die Schiffahrtsgesellschaften diesen Plan nicht verwirk- 
lichen. 

Nachdem die schwedische Regierung der Schiff- 
fahrt erst eine Subvention in Höhe von 1,5 Mill. Kronen 
gewährt hatte, stellten Mitte des vorigen Jahres die 
größten schwedischen Reedereien neue Subventionsge- 
suche in Höhe von rund 6 Mill. Kroren. 

Im August 1927 hieß es, daß, nachdem die finni- 
sche Zentralhandelskammer das Gutachten des Spezial- 
ausschusses bestätigt habe, auch das finnländische See- 
fahrtsamt der Regierung eine Eingabe überreicht hätte, 
in der es sich für die Gründung eines staatlichen 
Reedereidarlehnsfonds im Betrage von 100 Mill. Fmk. 


ausspricht. 

Zu Ende des vergangenen Jahres hatte das japa- 
nische Verkehrsministerium ein Projekt zur Finan- 
zierung der Seeschiffahrt und der Werftindustrie heraus- 
gebracht, wonach die Regierung bereit ist, einer Anzahl 
Banken und Versicherungsfirmen Darlehn im Gesamt- 
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betrage von 150 Mill. Yen auf die Dauer von zunächst 
zehn Jahren zu vermitteln und die Differenz der Zinsen 
zu tragen. Neuerdings verlautet nun, daß die Nippon 
Yusen Kaisha eine Erhöhung der Subventionen erstrebt, 
und zwar werden allein für den Seattle Dienst 6,8 Mill. 
Yen in Vorschlag gebracht, die ab Frühjahr 1929 (im 
März 1929 laufen die jetzt in Kraft befindlichen Sub- 
ventionen auf 30 Linien ab) auf fünf Jahre verteilt wer- 
den sollen. 

Bei dieser Sachlage wird nafürlich die Haltung der 
deutschen Großschiffahrtskreise immer mehr erschwert. 
Es ist sicher sehr erfreulich, wenn die deutschen Reede- 
reien eindeutig jegliche Subventionspolifik ablehnen. Aber 
mit dieser Einstellung steht die deutsche Seeschiffahrt 
so guf wie allein inmitten der schiffahrttreibenden Länder, 
und wenn man sich in der Welt nicht anders besinnt und 
rechtzeitig die Schiffahrtssubventionen abbaut, dann wird 
auch die heufige deutsche Schiffahrtspolitik 
nicht mehr auf die Dauer aufrecht zu erhalten sein. Und 
diese verkehrspolitischen Kämpfe, die sich dann ent- 
spinnen, werden ungeheure Summen verschlingen, ohne 
auch nur einem Land irgendwelchen Nutzen zu bringen. 

Aber nicht nur die deutschen Reedereien, die nur 
unzureichend durch internationale Konferenzbindungen 
geschützt sind, werden in zunehmendem Maße von der 
übertriebenen ausländischen Subventionspolitik bedroht, 
sondern auch der deutsche Handel wird hierdurch ge- 
schädigt, weil es möglich ist, daß ausländische Schiffahrts- 
linien durch Subventionen zu Raten befähigt werden, 


die für die deutschen Konferenzlinien einfach nicht trag- 


bar sind. Z. B. konnte man im vergangenen Jahre be- 
merken, daß die Einfuhr deutschen Drahtgeflechts nach 
den Levanteländern beständig sank. Das war einzig und 
allein auf den Umstand zurückzuführen, daß ab Triest 
der Lloyd Triestino eine Rate quotierte, die eine wahre 
Absurdität gegenüber der Rate von Hamburg darstellte, 
indem unter Berücksichtigung aller hier in Betracht kom- 
menden Umstände die Fracht von Hamburg viermal 
so hoch wie die von Triest war. Den deutschen Linien 
war es einfach unmöglich, dieser Ratenpolitik des Lloyd 


Triestino zu begegnen. 


Die Vorträge auf der Frühjahrsversammlung 
der Institution of Naval Architects 


Das wirksame ,„J“ des Zerstórers „Wolf“ 


von G. H. Hoffmann. 

In Fortsetzung seiner Bemühungen zur Aufklärung 
der tatsächlichen Spannungsverteilung im Schiffslängs- 
verband unterzieht der Vortragende die seinerzeit von 
J. Biles durchgeführten Versuche mit dem Zerstörer 
Wolf einer näheren Nachprüfung auf Grund folgender 
Annahmen: 

I. Die in den einzelnen Längsverbandteilen auf- 
tretenden Materialbeanspruchungen sind grundsätzlich 
proportional ihren Entfernungen von der neutralen Faser. 

II. Zur Ermittlung der tatsächlich herrschenden 
Spannung aus der Materialbeanspruchung ist zu be- 
achten: 

_ a) daß die nach Pietzker angenommenen wirksamen 
Längsverbandstreifen, gebildet aus einem Steg und einer 
Gurtung — wirksamen Flansch — gteich der fünfzig- 
fachen Plattendicke, voll wirksam sind sowohl bei Zus- 


als bei Druckbeanspruchung; 

.,b) daß die Beplattung bei Zugbeanspruchung voll 
wirksam ist; 

.,©) daß die Beplattung bei Druckbeanspruchung voll 
wirksam ist, solange ihre Druckspannung unter dem 
Wert der Knicklast liest, die sich aus der Eulerschen 
Knickformel für beiderseitig festeingespannte Stäbe er- 
gibt; daß weiterhin die nicht unter Wasserdruck 
stehende Beplattung auch bei Ueberschreitung der eben 
angeführten Knicklast eine Spannung aufnimmt, die 
dieser Knicklast entspricht; 


d) daß die Beplattung, die außer der reinen Längs- 
biesebeanspruchung noch durch Wasserdruck zusätzlich 
beansprucht wird, eine Spannung se aufnimmt, die sich 
errechnet aus der Kochschen Formel 


Ir = Je T 2,44 E E" 


In dieser Formel bedeuten: 
3r die sich aus I, bzw. der Spannungsverteilung über 


den Spantquerschnitt nach der üblichen Rechnung J er- 
” y 


gebende rechnerische Beanspruchung (J = Gesamtträg- 
heitsmoment aller durchlaufenden Lüängsverbandteile, 
y — Schwerpunktsabstand der betreffenden Faser von 


der neutralen Axe), 

Je die in der Eeplattung tatsächlich wirksame Druck- 
spannung, 

| die Spantentfernung, 

f die Durchbiegung der Beplaffung unter der ge- 
meinsamen Wirkung von Druckspannung und Wasser- 


. n 
druck, wobei f ech f, wird, wenn f, die Durchbiesung 
unter der Wasserdruckbelastuns allein bezzichnet und 
für n das Verhältnis der Knickbelastuns eines Platten- 
streifenelements zum tatsächlich wirksamen Druck in 


diesem Streifenelement n e eingesetzt wird. 


Da diese Formel die tatsächlichen Druck- 
spannungen Se nicht direkt aus den scheinbaren Span- 
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nungen 3r errechnen läßt, müssen Einzeldiagramme für 
die in Frage kommenden Plattendicken und Spantent- 
fernungen aufgesetzt werden. Abb. 1 zeigt z. B. ein 
Diagramm für eine Plattendike von 5 mm und eine 
Spantentfernung von 508 mm. 


800 


Zur Annahme I erklärte der Vortragende mit Berück- 
sichtisung des Vortrages von J. L. Taylor über „Die 
Theorie der Längsdurchbiesung von Schiffen“ (Trans. 
N.E.C.I. 192425) die bisherigen Versuchsergebnisse 
als zu spärlich, um die Annahme der linearen Span- 
nungsverteilung — auf Grund des Hcokesschen Ge- 
setzes — zugunsten einer neuen Theorie aufzugeben. 


Zur Ännahme II erläuterte der Vortragende den Be- 
griff „des wirksamen Flansches”, als verschieden von 
dem, wie er von Pietzker, von Kármán und Schnadel 
gebraucht sei. Während die Letztgenannten die Wirk- 
samkeit eines „wirksamen Flarsches“ derart zu er- 


/ 


| 


~ 
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Abb. 2 Abb. 2a 


fassen suchen, daß die Spannungswerte von einem 
Maximalwert bis auf Null heruntersinken (siehe Abb. 2) 
und als mittragenden Streifen diejenige Breite bezeich- 
nen, die sich aus der Division der ganzen innerhalb 
der Spannungskurve befindlichen Fläche durch den 
Scheitelwert ergibt, bedeutet der gleiche Ausdruck 
„wirksamer Flansch“ bei dem Vortragenden, daß der 
Flansch mit dem versteifenden Winkel nicht allein 
tragend sein soll, sondern auf der druckbeanspruchten 
Seite nur eine größere Spannung als die übrige Be- 
plattung aufzunehmen imstande ist (vgl. Abb. 2a), wäh- 
rend diese Differenz auf der Zugseite gemäß An- 
nahme IIb vollständig verschwindet. So definiert der 
Vortragende den Hauptunterschied zwischen seiner Me- 
thode und der von Pietzker vertretenen Anschauung 
in der Weise, daß nach Pietzker die „wirksamen Flan- 
schen“ zusammen mit den zu ihnen gehörigen Winkeln 
allein das durch die äußeren Kräfte geschaffene Bie- 
ngsmoment aufnehmen müssen, während nach seiner 
nschauung die „wirksamen Flanschen“ nur als Ver- 
steifungen der Beplattung zu gelten haben und ermög- 
lichen, daß auch die an und für sich unversteifte Be- 
plattung Spannungen aufnehmen kann, die bei manchen 
Schiffen sogar dem weitaus größeren Teil des Gesamt- 
biesungsmomentes das Gleichgewicht halten können. 
Die zur Annahme IIc geltend gemachten Zweifel 
erklärte der Vortragende für unbegründet, solange die 
Querverbandteile — Deckbalken und Spanten — durch 
dazwischen gesetzte Stringerplatten oder Unterzüge am 
seitlichen Ausweichen behindert seien. Mit Bezug auf 
die . Annahme IId verwies er auf seinen früheren 
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Vortrag mit der darauffolgenden Aussprache (I. N.A. 
1925, S. 41). | 

Die Berücksichtigung der obigen Annahmen ge- 
schieht ähnlich der Einbeziehung von hölzernen Decks 
in die ee nung in der Weise, daß die 
in die Re g von J und W einzusetzenden Quer- 
schnitte in dem Verhältnis der nach obigen Annahmen 
wirksamen Spannungen zu den nach der normalen Me- 
thode ermittelten reduziert wurden und dementsprechend, 
je nach der vorliegenden Belastung, jedesmal einen an- 
deren wirksamen Querschnitt und damit auch ein an- 
deres Trägheitsmoment J und Widerstandsmoment W 
und somit auch eine andere Lage der neutralen Axe 
ergeben. Nach zweimaliger Wiederholung dieser Rech- 
nung werde sich meistenteils eine befriedigende An- 
näherung erreichen lassen. 
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Abb. 3 


Nach diesem Verfahren wurden nun die Versuce 
mit dem Zerstörer „Wolf“ untersucht und die rech- 
nerisch ermitfelten Spannungen mit den tatsächlich ge- 
messenen verglichen. Von den Versuchen wurden nach- 


geprüft aus der „Sagging“ -Reihe die Belastung 
zustände S,—S,, wobei die Indexziffern 1—7 den 
Wasserstand in Fuß über dem Kiel — also S, das 


trockenliegende, an den Enden unferstützte Schiff — 
bedeuten, und aus der „Hogging“-Reihe ebenfalls Ha. 
bis H, mit H, dem trockenliegenden, in der Mitte unter- 


stützten Schiff. Die rechnerischen Ergebnisse sind in 
den Abb. 3, 4, 5 und 7 wiedergegeben. Die Abb. 3 
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und 4, und weiter unten Abb. 7 sind so gezeichnet, 


daß die ausgezogenen Ordinaten zu einem benmi 
Abszissenaxe abgelesen werden kann. In der ab 
sind die Höhenlagen der neutralen Axe nach H f- 
— nach der üblichen Rechnung — und nach BEE 


"Verteilung der Meßpunkte geht aus Abb. 6 hervor. 
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getragenen Theorie eingezeichnet. Es zeigt sich hier 
in beiden Versuchsreihen ein Steigen der neutralen 
Axe mit wachsendem Tiefgang entsprechend der nach 
der Kochschen Formel reduzierten Wirksamkeit der 
Bodenbeplattung, während sich die Lage bei dem größten 
„Sagging“-Moment infolge der verminderten Wirksam- 
keit des auf Druck beanspruchten Decks wesentlich 
unter und entsprechend beim größten „Hogging“-Moment 
mit der verminderten Wirksamkeit des druckbean- 
spruchten Bodens über der nach Hooke errechneten 
Lage befindet. Der Punkt für S, ist jedoch nicht er- 
rechnet, sondern aus dem Verlauf der beiden Kurven- 
äste extrapoliert. Abb. 4 zeigt den Verlauf der Trág- 
heits- und Widerstandsmomente, wobei die Lage für 
den Zustand S, aus der „Hogging“-Reihe extrapoliert 
und danach der Verlauf der ,Sagging"-Reihe so gelegt 
wurde, daß sich beide Kurvenäste in demselben Punkte 
schneiden, wobei die Uebereinstimmung zwischen den 
einzelnen Kurven gewahrt blieb. In Abb. 5 sind die 
für alle Belastungsfälle ermittelten Spannungen senk- 
recht über den Lángsverbandsteilen des Hauptspantes 
aufgetragen, außer den Kurven für H, und Ho», die 
zugunsten der Deutlichkeit fortgelassen wurden. 

In Abb. 7 sind die tatsächlich durch Spannungs- 
messer ermittelten Beanspruchungen für je ein Paar 
Meßpunkte auf gleicher Höhenlage von einer für dies 
Paar gemeinsamen Grundlinie aus, aufgetragen, wobei 
die Meßpunkte auf St. B. durch einen vollen schwarzen 
Punkt von denen auf B.B. unterschieden sind. De 

ie 
nach der vorgetragenen Theorie ermittelten Bean- ` 
spruchungen sind nicht besonders als Punkte auf- 
getragen, sondern ergeben sich aus den Schnittpunkten 
der durchgestraakten Spannungslinien mit den einzelnen 
Ordinaten. Die Prüfung der Abb. 7 in bezug auf 
die „Sagging“-Reihe zeigt für Punkt 1 in Mitte Deck 
eine erhebliche Ueberschreitung der rechnerischen 
Werte, die der Vortragende mit einer abweichenden 
Spannungsverteilung im Bereich großer Decköffnungen 
erklärt. Punkt 2 und 3 zeigen gute Uebereinstimmung 
mit der Rechnung. Die niedrigeren Meßwerte für 4 
und 5 bei höheren Belastungszuständen führt er auf 
verminderte Wirksamkeit der Deckstringerwinkelnietung 
zurük. Die Meßpunkte 6 bis 9 an der Ober- bzw. 
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Unterkante des Scheerganges zeigen die beste Ueber- 
einstimmung, da hier auch am wenigsten Störungen 
sekundärer Natur erwartet werden könnten. Auch die 
Meßpunkte 10 und 11, ziemlich nahe der neutralen 
Axe zeigen keine erheblichen Abweichungen. In be- 
zug auf den Meßpunkt 12 am Fußwinkel des Mittel- 
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Abb. 6 


trägers hält der Vortragende die genaue rechnerische 
Ermittlung für den vorliegenden Fall, beeinflußt durch 
die Absenkung des Wasserspiegels, für zu unzuverlässig, 
um hieraus ein Kriferium für die Brauchbarkeit 
seines Verfahrens zu ziehen. Der Verlauf der Meßpunkte 
sei offenbar dadurch beeinflußt, daß sich der zwischen 
zwei Schotten fest eingespannt zu denkende Mittel- 
träger durch den Wasserdruck nach oben hin durch- 
gebogen habe und somit in seinem Fußwinkel eine 
Druckspannung erzeuge, die sich der aus dem Längs- 
biegungsmoment ergebenden Zugspannung überlagere 
und entsprechend dem fallenden Wasserspiegel auch 
abnehme. So erkläre sich der steilere Verlauf der 
Meßpunkte gegenüber der rechnerischen Kurve. 

Die Resultate der ,Hogging"-Reihe zeigen trotz 
mancher Uebereinstimmung kein zufriedenstellendes Er- 
gebnis. Es soll dies in unüberwindbaren Schwierigkeiten 
begründet sein, die sich der Auswertung dieser Reihe, 
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zumal schon bei der Bestimmung der Biegungsmomente, 
entgegenstellten. Die Meßwerte sind nicht von den 
Nullinien, sondern von Parallelen zu diesen in Schnitt- 
punkten der errechneten Spannungskurven mit der H,- 
Ordinate aus aufgetragen worden, da bei diesem An- 
fangsbelastungsfall der „Hogsing“-Reihe schon eine 
Spannung herrschte. Im übrigen seien diese Meßpunkte 
nur der Vollständigkeit halber mit angegeben. 


Nach anerkennenden Worten, die Sir J. Biles in der 
darauffolgenden Aussprache dem Vortragenden widmete, 
erklärte ein Redner, daß ihm die vom Vortragenden 
angenommene Veränderlichkeit des Träsheitsmoments 
statt der früher angenommenen Veránderlichkeit 
Elastizitätsmoduls nur teilweise gerechtfertigt erscheine. 
Er könne einen Fall anführen, indem ein durchaus see- 
tüchtises Schiff eine, nach den letzten Methoden er- 
mittelte rechnerische Beanspruchung über die Fließgrenze 
hinaus erleiden sollte. Seines Erachtens dürften der- 
artige rechnerischen Ermittlungen nur Vergleichs- aber 
keine absoluten Zahlenwerte liefern. Ein anderer Redner 
erwähnte das Ziel des modernen Schiffbaukonstrukteurs 
nach Verringerung des Stahlgewichtes auf das Mindest- 
maß, das z.T. durch Anwendung von Stählen höherer 
Festigkeit erstrebt werde. Leider sei dies Mittel aber 
bei Druckbeanspruchungen nicht anwendbar, und es 
könnten daher nur die Verbandteile entsprechend 
leichter hergestellt werden, deren Druckbeanspruchung 
nicht den zulässigen Wert erreiche Mit einem Hin- 
weis Dr. Telfers auf die ausgeführten Festigkeits- 
versuche in Danzig und die geplanten Versuche in der 
Hamburger Versuchsanstalt und dem darauffolgenden 
Schlußwort des Hauptredners wurde die Aussprache 
beendet. 

Hieran schloß sich der Vortrag des Lieut.-Colonel 
V. C. Richmond, der über 
„Einige moderne Entwicklungen im Starrluftschiffbau” 


sprach. Der Redner ließ zunächst dem Luftschiffbau 
Zeppelin, der das moderne Starrluftschiff unter Ueber- 
windung zahlloser Schwierigkeiten und nach mancherlei 
ernsten Rückschlägen zu einem brauchbaren Werkzeug 
des Verkehrs entwickelt hat, volle Gerechtigkeit wider- 
fahren. Als im Weltkriege sich für England die Not- 
wendigkeit ergab, ebenfalls Starrluftschiffe zu bauen, hat 
man daher die deutschen Konstruktionen einfach über- 
nommen, um dann allerdings, auf diesen fußend, sie 
selbstständig weiterzuentwickeln, z. T. mit solchem Er- 
folge, daß nun die Zeppelin-Werke ihrerseits wieder 
beim Bau des „Z.R. 126“, des heutigen amerikanischen 
Luftschiffes „Los Angeles“, von mehreren dieser in 
England entstandenen Verbesserungen Gebrauch gemacht 
haben. 

Heute sind in England die größten Luftschiffe in 
Herstellung begriffen, die je gebaut wurden. Gegenüber 
dem früheren, bestbekannten englischen Luftschiff „R 33“ 
ist das kennzeichnende Merkmal des neuen „R 101“ 
die Verkleinerung des Durchmesserverhältnisses von 8,15 
auf 5,5, wie es in Abb. 1 zum Äusdruck kommt. Hierzu 
haben insbesondere die Ergebnisse von Windtunnel- 
messungen geführt, die gezeigt haben, daß die neue 
Form wesentlich kleinere Luftwiderstände ersibt als die 
alte. Der Luftwiderstand der neuen Form beträgt nur ein 
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gehenden Besprechung unterzog, um darzutun, mit 
welcher Sorgsamkeit man hierbei allen nur denkbaren 
Möslichkeiten Rechnung getragen hat und wie ein- 


sehend jede Einzelheit geprüft worden ist, ehe man 
sich zu dieser Konstruktion endgültig entschlossen hat. 

Die Träger der Zeppelin-Luftschiffe weisen die be- 
kannte „offene“ Bauart auf, die offensichtlich den großen 
Vorteil hat, der Besichtigung leicht zugänglich zu sein 
und Anfressungen des Baustoffs daher frühzeitig er- 
man 


kennen zu können. Wenn in England trotz- 


Ri 


ena ici 


T a ne nt 
R33 
Abb. 1 
dem zu seschlossener Bauweise übergegangen ist, so 
hat das seinen Grund in den wesentlich größeren 


Kräften, die bei diesen großen Luftschiffen aufgenommen 
bzw. übertragen werden müssen, und in der Ueberleguns, 
daß hermetisch geschlossene Träger innen kaum korro- 
dieren können, weil jeder Zutritt von Feuchtigkeit oder 
auch nur frischer Luft wirksam verhindert ist. Da die 
Herstellung nahtloser Duraluminrohre von genügenden 
Festigkeitseigenschaften auf große Schwierigkeiten stieß, 
so hat das englische Luftministerium in enger Zu- 
sammenarbeit mit der Firma Boulton & Paul, Norwich, 
Träger der in Abb. 3 wiedergegebenen Formen entwickelt. 
Als Baustoff hat teils Duralumin, teils auch Stahl Ver- 
wendung gefunden, letzterer überall da, wo es darauf 
ankam, bei hoher Beanspruchung Gewicht zu sparen. Im 
ganzen beträgt das Stahlgewicht bei „R 101% etwa 'ı 
des Gewichts, welches das ganze Trägersystem in An- 
spruch nimmt. Von dem verwendeten Stahl sind folgende 
Bestandteile interessant: Kohlenstoff zwischen 0,12 und 
0,16%, Silicium unter 0,5%, Nickel unter 100, Chrom 
über 12%». Die Außenflächen der Stahlteile sind durch 
einen Zelluloselack, der Duraluminteile durch einen be- 
sonderen („anodischen“) Oxydationsprozeß geschützt, der 
sich bei allen bisher angestellten Versuchen als ein sehr 
wirksames Schutzmittel erwiesen hat. Die Gefahr, daf 
angesichts des Zusammenbaues von Stahl- und Duralu- 
minteilen die verschiedenen Ausdehnungskoeffizienten zu 
Schwierigkeiten führen werden, ist nur gering, weil die 
hieraus resultierenden Kraftwirkungen im Vergleich zu 
den sonst von den Verbänden aufzunehmenden klein sind. 

Um die Festigkeit der gewählten Konstruktionen 
zu untersuchen, hat man eine besondere Prüfmaschine 
eigens zu diesem Zwecke 
konstruiert. Bevor an 
den eigentlichen Bau 


gegangen wurde, hat 
man zwei Quertráger 


Abb. 2 und 3 


wenig mehr als 2% desjenigen einer Scheibe vom größten 
Durchmesser dieser Form! 

Ungünstig beeinflußt wird durch diese neue Form 
nicht etwa die Stabilität, wie man vermuten könnte, 
wohl aber die Festigkeitsbeanspruchung der Träger, deren 
Dimensionierung und Ausbildung daher allergrößte Sorg- 
falt erfordert. Abb. 2 zeigt die konstruktive Durch- 
bildung dieser Träger zur Aufnahme der Längs- und 
Querverbände, die der Vortragende nun einer ein- 


mit allen daran vorgesehenen Längs- und Diagonal- 
verstrebungen gebaut, die unter Zuhilfenahme sehr 
empfindlicher, zum Teil auch elektrischer Met- 
instrumente sorgfältisst auf ihr Verhalten unter der 
Einwirkuns der in Betracht kommenden Beanspruchungen 
hin untersucht worden sind. Dehnungen un Aus‘ 
biegungen wurden genau gemessen, um späteren un 
angenehmen Ueberraschungen von vornherein vor 
beugen. So glaubt denn der Vortragende, es sel m 
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aller nur denkbaren Vorsicht vorgegangen mit dem 
erhofften Erfo‘ge, daß der englische Luftschiffbau heute 
dem deutschen ebenbúrtig zur Seite stehe. 

Die Diskussion zu dem Richmondschen Vortrage 
wurde durh den Group Captain P. M. 
Fellowes eröffnet, der zunächst auf die Notwendig- 
keit hinwies, alle Einzelheiten des Luftschiffs eingehend 
auf Zuverlässigkeit und Betriebssicherheit zu erproben, 
bevor es irgendwelcher kommerziellen Verwendung zu- 
geführt werden könnte. Beim Bau der neuen Starr- 
luftschiffe habe das Luftamt stets in erster Linie auf 
Sicherheit gedrungen und nie zu besonderer Eile ge- 
mahnt. Es sei wohl möglich, daß spätere Schiffe leichter 
cebaut werden könnten, aber die Entscheidung hierüber 
könne erst getroffen werden, wenn mit den jetzigen. 
ausreichende Erfahrungen vorliegen. 

H. G. Williams hielt die Luftschiffpolitik der 
Regierung für gerechtfertigt. Die Kritik hebe vor allem 
hervor, daß Luftschiffe sehr grofe Körper seien, die 
am Boden schwer zu handhaben, verhältnismäßig schwach 
und in hohem Grade Witterungseinflüssen unterworfen 
wären, von denen wir nur unvollkommene Kenntnisse 
hätten. Unfälle lägen daher im Bereiche der Möglichkeit. 
Dem sei entgegenzuhalten, daß Luftschiffe heute zwar 
noch im Versuchsstadium seien, aber lange nicht mehr 
in solchem Maße wie früher. Die neuen Schiffe be- 
deuteten vielmehr einen enormen Fortschritt gegenüber 
dem „R 33%, der s.Z. dem deutschen ,,L. Z.33“ nach- 
gebildet worden ist. Im Luftschiffbau lassen sich die 
wirklichen Beanspruchungen viel genauer ermitteln als 
im Seeschiffbau, und man dürfe daher unbedenklich 
in ihm auch mit geringeren Sicherheitsgraden rechnen 
als in diesem. 

. F. Spanner verlas hierauf eine sehr lang- 
atmige Kritik der neuen Luftschiffbauten, deren Kon- 
struktion er z. T. stark angriff. Mit der Aenderung 
des Durchmesserverháltnisses war er ganz und gar 
nicht einverstanden, und er prophezeite, daß, wenn die 
„Bodensee“ s.Z. zu leicht aus dem Steuer lief, dieser 
Mangel bei den neuen Luftschiffen in verstärktem 
Maße auftreten würde. Infolge der Unstimmigkeit 
Zwischen Gewicht und Auftrieb ergäbe sich beim Luft- 
schiff ein ständiges Auf und Nieder, das mit Rücksicht 
auf die Fahrgäste möglichst gering gehalten werden 
müsse. Bei den neuen Schiffen werde sich hieraus aber 
ein Neigungswinkel bis zu mindestens 12° ergeben. 

Colonel the Master of Sempill begrüßte 
die Luftschiffpolitik der Regierung, wünschte aber zu 
erfahren, ob beim Bau der neuen Luftschiffe die 
dreißigjährige Erfahrung der Zeppelin-Werke auch ge- 
nügend berücksichtigt und ausgenützt worden sei. Luft- 
schiffe würden die Schranken zwischen den Nationen 
schneller als Flugzeuge niederbrechen. 


Major G. H. Scott als voraussichtlicher Führer 
des „R 101“ gab dem Vertrauen Ausdruck, das ihn zu 
der Sicherheit und Zuverlässigkeit dieses Neubaues be- 
seele. Nach seiner Erfahrung ließen sich kurze Luft- 
schiffe leichter manövrieren als lange. Spanner sei sehr 
im Irrtum, wenn er behaupte, daß Luftschiffe normal 
mit großen Neigungswinkel führen; tatsächlich betrage 
dieser Winkel nur etwa 2°. 


R. V. Southwell griff die harte Kritik Spanners 
an den Arbeiten des Vortragenden und seiner Mitarbeiter 
scharf an, warf ihm vor, er urteile, ohne die Einzel- 
‚heiten der Konstruktion zu kennen, und begründete 
diesen Vorwurf durch eingehende Besprechung einer 
Poon Anzahl von Konstruktionseinzelheiten. Die Er- 
ahrung werde bald rigen, ob und wie sich die Bau- 
weise der neuen Luftschiffe bewähre. 


Wing Commander T. R. Cave-Browne- 
Cave vermißte in dem Vortrage den Hinweis, daß bei 
den Probeflügen der Luftschiffe Spannungsmesser ver- 
wendet werden würden. Bei „R 38“, dem s. Z. verun- 
$lückten Schiffe, habe man leider solche Messungen nicht 
angestellt, und wenn bei ihm einzelne Träger den Be- 
anspruchungen nicht standhielten, so sei es heufe noch 
zweifelhaft, warum sie es nicht taten. Demgegenüber 
könne man bei „R 101" unter verschiedensten Ver- 
hältnissen Spannungsmessungen vornehmen, die sicher- 
lich sehr wertvolle Aufschlüsse über die Spannungs- 
verteilung und wichtige Unterlagen für künftige Kon- 
struktionen geben würden. 
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Angesichts der schon sehr vorgeschrittenen Zeit 
schloß der Vorsitzende hierauf die Diskussion und er- 
teilte nur dem Vortragenden noch das Schlußwort. 

Lieut.-Commander Richmond meinte, daß 
er kaum etwas zu erwidern habe, ausgenommen die 
Ausführungen des Herrn Spanner, den zu widerlegen 
er aber mehr Zeit brauche, als noch verfügbar sei. Er 
begrüße jede Kritik, hoffe aber, Spanner ebenso über- 
zeugen zu können, wie Graf Zeppelin s. Z. Dr. Eckener 
überzeugt habe. Er verstehe nicht, warum Starrluft- 
schiffe weniger stabil sein sollten als halbstarre oder 
unstarre Luftschiffe, und wenn die „Bodensee“ durch 
Windstöße leicht aus dem Kurs zu bringen war, so sei 
doch festzustellen, daß ein langer Körper leichter aus 
dem Kurs abzudrängen ist als ein mehr der Kugelform 
angenáherter. Mit dem Zeppelin-Luftschiffbau habe er 
engste Fühlung gehalten. Sowohl er selbst wie auch 
Major Scott hätten sich längere Zeit in Friedrichshafen 
aufgehalten, und der Geist, der beiderseits vorhanden 
war, sei der internationalen Zusammenarbeit sehr zugute 
gekommen. 


Der nächste Vortrag von G.S.Baker und I.L.Kent 
behandelte 


„Propulsionsversuche am Modell 
schiffs“. 


Im ersten Teil des Vortrags werden Propulsionsver- 
suche beschrieben, die den Zweck verfolgten, festzu- 
stellen, welchen Einfluß das Schließen des Schrauben- 
brunnens auf die Größe der Antriebsleistung ausübt. Im 
zweiten Teil werden die Leistungen verglichen, die bei 
demselben Schiff einmal bei Verwendung einer normalen 
Schraube mit Kreissegmentprofil, alsdann einer sonst 
gleichen Schraube, aber mit Tragflügelprofil des Blatt- 
querschnitts, gebraucht werden. 


Teill. 


Die Versuche wurden an einem mit Selbstantrieb 
versehenen Modell vorgenommen und es wurde erstens 
der Einfluß eines teilweisen oder völligen Schließens des 
Schraubenbrunnens auf die Propulsionswirkung unter- 
sucht, zweitens der Einfluß eines hinter dem Ruder- 
steven angeordneten normalen Einplattenruders. 

Der für den Selbstantrieb sowie zum Messen von 
Schub und Drehmoment verwendete Apparat ist in Abb. 1 


eines Einschrauben- 


Abb. 1. Schematische Skizze des Innenantriebs- und Meßverlahrens 


M \',PS-Motor 

D Zahndruck-Dynamometer 

G Getriebe 

C axial verschiebliche Kupplung 
T SchubmeBeinrichtung - 


S,, Sy Federn 

N, N, Federspannvorrichtungen 
mit Mikrometereinstellung 

O Oelmotor 

B, B Lager 


schematisch dargestellt und bedarf wohl keiner näheren 
Erläuterung. 

Das im Maßstab 1:24 ausgeführte Schiffsmodell 
entsprach einem nach normalen guten Linien gebauten, 
mit elliptishem Heck versehenen Frachtschiff von nach- 
stehenden Abmessungen: Länge zwischen PP 400, Breite 
57, Tiefgang 27 Fuß, Depl. beladen 13350 ts, 0 = 0,76. 
Ausbildung von Hintersteven und Ruder sind aus Abb. 2, 
die Hauptdaten des Propellers aus der nachstehenden 
Zusammenstellung zu ersehen: 


Durchmesser 19'5” Blattform elliptisch 

Steigung 19' 6” Profilform kreissegmentförmig 

Flügelfläche 132 Q’ Neigung der Erzeug. œ 12° 

Flügelzahl 4 

Gemäß Abb. 2 konnte nun die zwischen Steven- 

rahmen und Propeller befindliche Fläche durch vorn 
bzw. hinten zugeschärfte Flossen von Stevendicke bis 
auf einen kleinen Spielraum ausgefüllt werden. Es 
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wurden nacheinander mit folgenden Anordnungen Ver- 
suche ausgeführt: 
a) Brunnen vor der Schraube geschlossen, 
offen; 
b) Brunnen vor und hinter der Schraube geschlossen; 
c) Brunnen vor der Schraube offen, dahinter ge- 


schlossen. 


dahinter 


Schutt AB 


Abb. 2. Anordnung von Schraube, Flossen und Ruder 


Diese Versuchsreihen wurden zuerst ohne, alsdann 
mit Ruder (vom Typ des normalen Einplattenruders) 
ausgeführt. Bei einem weiteren Versuch waren Ruder 
und Steven ganz entfernt, ein Zustand, bei welchem 
früher die Versuche mit Außenantrieb vorgenommen; 
worden waren. 

Die Ergebnisse sind in Zahlentafel 1 und 2 
Gestalt der Gesamtwirkungsgrade der Propulsion 


EPS 


WPS 
und der Drehzahlen zusammengestellt, wobei keinerlei 
Korrektur für Reibungsabzug vorgenommen wurde. 
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Von den aus den Zahlentafeln ersichtlichen Ergeb- 
nissen ist hervorzuheben, daß der Wirkungsgrad im 
ganzen Geschwindigkeitsbereich am größten war bei vorne 
offenem, hinten geschlossenem, am kleinsten bei vorne 
geschlossenem, hinten offenem Brunnen. Bei beiderseits 
geschlossenem Brunnen lagen die Ergebnisse in der 
Mitte dazwischen. Das Vorhandensein des Ruders 
brachte bei den niedrigen Geschwindigkeiten nur einen 
kleinen, bei den höheren einen größeren Nutzen. — 
Das Ausmaß der Wirkungsgradverbesserung durch 
Schließen der hinteren Oeffnung gegenüber dem Zu- 
stand der freien Oeffnung betrug zwischen 7—11 vH. 


Man kann hieraus folgende Schlußfolgerungen ziehen: 


1. Die Anordnung einer Flosse vor der Schraube ist 
von Nachteil, der vielleicht etwas verringert worden wäre, 
wenn man die für die Flosse aufgewendete zusätzliche 
Länge für einen sanfteren Auslauf der Wasserlinien, 
insbesondere im oberen Bereich des Brunnens, aus- 
genutzt hätte, natürlich unter Vermeidung eines stumpf 
abgeschnittenen Stevens; 

2. Die Anordnung einer Flosse zwischen Schraube 
und Rudersteven ist von ausgeprägtem Vorteil und ist 
um so günstiger, je näher die Vorkante der Flosse 
an Hinterkante Schraube herangedrückt wird. Das Ruder 
hat grundsätzlich die gleiche Wirkung wie die Flosse, 
ist aber bereits zu weit entfernt, um gut wirksam zu sein. 
Bei weiteren Versuchen, bei welchen zwischen Hinter- 
kante Schraube und Vorkante Flosse ein Spielraum 
von 6” war, betrug die erzielte Verbesserung etwa 5 
der in der Tabelle angegebenen. — Hiernach erscheint es 
ratsam, die Flosse so weit wie möglich nach vorne aus- 
zudehnen, sie muß jedoch mit dem Rudersteven bindig 
und an Vorkante gut abgeschrägt oder abgerundet, 
außerdem kräftig gebaut und solide mit dem Rudersteven 
verbunden sein, um die Möglichkeit won Vibrationen 
auszuschließen. 

Ruderversuche sind mit diesem Modell nicht ge- 
macht worden, Versuche an ähnlichen Modellen, über die 
anderweitig berichtet wird, lassen jedoch erkennen, daß 
das Evolutionsmoment durch Anordnung der hinteren 
Flosse vergrößert wird und das Drehmoment am Ruder- 
schaft unverändert bleibt. Die Steuerfähigkeit wird dar- 
über hinaus dann noch etwas verbesserf, wenn die 


Zahlentafel 1 


Gesamtwirkungsgrade der Propulsion 


Anordnungsart 
| Oeffnung vor | Oeffnung hinter 
Schraube | Schraube 
it | offen | geschlossen 
Dedes | geschlossen | geschlossen 
A mit geschlossen | offen 
| Hintersteven AAN 
offen geschlossen 
geschlossen geschlossen 
ohne | geschlossen offen 
Ruder | a EA TR, == 
| ohne often offen 


Hintersteven 


Zahlentafel 2 
Drehzahlen 


—— 


Geschwindigkeit in Knoten 


j ! 

s | 9 | ao | nn Rr B 
e 
0,835 | 079 | 076 | 072 | 0,715 | 069 
07 | 074 | 02 | 070 | 069 | 06 
0695 | 0,67 | 0,66 0,65 0,645 | 0,65 
0,835 | 0,79 | 0,765 | 0,735 | 0715 | 068 
0,755 | 0,725 | 0,705 | 069 | 067 : 06 
0,69 | 0,665 | 0,65 | 064 | 061 057 

| 
0,78 0,725 | 0,69 0,67 | 065 0,605 


J l ln Á 


Anordnungsart Geschwindigkeit in Knoten 
a a in ri ta i 
l 
| ae | ee 8 9 I wo | aeie 
AS Aaa aa 
i | | offen geschlossen 44,0 49,7 55.4 | 61,1 66,8 | 341 
mit || geschlossen geschlossen 44,4 50,1 55,9 61,7 67,5 73,3 
Ruder mit | geschlossen offen 456 | 51,4 56,9 | 62,5 68,0 74,4 
| Osso l a S „U A MN |. Der a2 
ER de i | ! 
| FAINIEESTEIEN | offen | geschlossen 40 | 49,7 | 55,4 | 611 |; 66,8 I B 
geschlossen | geschlossen 44.8 50,6 56,4 62,2 | 68,0 13) 
‚one | geschlossen ` offen 456 | 51,4 572 | 630 | 688 156 
uder TE e E -—- -— ~- Eeo en — 
onne offen offen 45,1 51,3 57,3 63,3 693 | 751 
Hintersteven e , ; „2 | 
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Lücken zwischen Rudersteven und Ruderschaft ge- 
schlossen werden. 

Ein Aufschluß über den Grund für die beschriebene 
Wirkung der Flossen ist aus den Versuchen nicht zu 
entnehmen, nur konnte beobachtet werden, daß bei An- 
ordnung der hinteren Flosse der Propellerstrahl zentral 
nach hinten ging, während er nach Entfernung dieser 
Flosse sich etwas nach der einen Seite wandte. 

Die Autoren machen sich etwa folgendes Bild davon, 
wie die Wirkung der Flossen zu erklären sei: 

Ein zusätzlicher Schub kann durch die rein längs- 
schiffs gerichtete Flosse nicht erzielt werden. Jedoch 
trägt diese dazu bei, die Tangentialgeschwindigkeiten 
im austretenden Strahl zu unterdrücken und dessen Be- 
wegung in axiale Richtung zu zwingen. Dem dadurch 
vergrößerten axialen Impuls entspricht ein verstärkten 
Schub. Außerdem bilden sich bei fehlender Flosse ober- 
halb des Strahls zahlreiche Wirbel mit horizontal und 
vertikal gerichteten Achsen und demgemäß eine be- 
trächtliche Querströmung von einer Seife zur anderen. 
Auch diese Strömungen werden durch die hintere Flosse 
bis zu einem gewissen Grade unterdrückt und es werden 
dadurch Verluste vermieden. 


| Teil Il. 
Zur Ergänzung und Nachprüfung früherer mit 
Schiffsschrauben mit Tragflügelprofil vorgenommener 


Versuchel), wurden mit dem für die Versuche in Teil I 
benutzten Schiffsmodell Schraubenversuche nicht nur mit 
der angegebenen normalen Schraube (V), sondern auch 
mit einer sonst genau gleichen Schraube (AK), jedoch 
mit Tragflügelprofilform ausgeführt.‘ Der scheinbare Slip 
war bei diesem Modell niedrig, der wirkliche, wegen 
des großen Nachstroms, jedoch ziemlich hoch, und die 
Versuche hatten daher besonderes Interesse, weil bei 
den früheren Versuchen bei hohem Slip kein nennens- 
werter Vorteil für Tragflügelprofil-Schrauben herausge- 
kommen war. 
Zahlentafel 3 


Ergebnisse von Vergleichsversuchen mit 
Schrauben V und AK 


Schiffs- Gesamtwirkungsgrad 


Umdrehungen 


geschw. der Propulsion in der Minute 
Knoten Schraube V | Schraube AK | Schraube V ' Schraube AK 

8 0,780 0,83 51 | 43/7 

9 0,725 0,76 51,3 49,6 

10 0,690 0,725 573 | 553 

11 0,670 0.72 63,3 61,1 

12 0,650 0,70 68.3 | 67,0 

13 0,600 0,65 75,7 74,4 

| 


Die Ergebnisse der mit offenem Schraubenbrunnen 
vorgenommenen Vergleichsversuche sind in Zahlen- 
tafel 3 zusammengestellt. Es geht daraus ein recht 
stefiger Gewinn bei Verwendung der Tragflügelprofil- 
' Schraube AK hervor, wobei gleichzeitig die Drehzahlen 
etwas geringer ausfallen als bei der Schraube V. Der 
nominelle Slip ist in beiden Fällen annähernd 
leih. Der durch die Tragflügelprofil-Schraube erzielte 
orteil ist nach diesen Versuchen etwas größer als 
nach früheren Versuchen zu erwarten war. 

Weitere Ergebnisse von Vergleichsversuchen zwischen 
diesen beiden Schrauben sind in dem Vortrag 'von 
Sprague enthalten, 

Dr. E. V. Telfer bemerkte zunächst mit bezug 
auf die Vergleichsversuche mit Tragflügelpropellern, daß 
er selbst eine Anzahl von Propellermodellen nicht nur 
auf die Wirkung einer tragflügelartigen Ausbildung der 
Querschnittsprofile, sondern auch zur Ermittelung der 
günstigsten Steigungsverteilung habe prüfen lassen und 
dabei eine Wirkungsgradverbesserung von 5—7 vH er- 
halten habe. 

Es sei das erstemal, daß die Leiter des Teddington- 
Tanks Ergebnisse von Versuchen mit Selbstantrieb des 


. Baker "The analysis of screw propeller efficiency 
with particular reference to Froude’s method“, Trans. 
u Arch. 1927; Auszug in Schiffbau 1927, 

. 548 ff. 
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Modells veröffentlicht hätten. Nach den Versuchen hätte 
der Propulsionswirkungsgrad von 0,835 bei 8 kn auf 
0,69 bei 13 kn abgenommen. Erstere Ziffer müsse an- 
gezweifelt werden, außerdem scheine aber die Schiffs- 
form für die höheren Geschwindigkeiten nicht geeignet 
zu sein. Da die Drehzahl linear mit der Geschwindigkeit 
zunähme, könne die Abnahme des Propulsionswirkungs: 
grades nicht auf höhere Belastung des Propellers und 
entsprechende Verschlechterung des Propellerwirkungs- 
grades zurückgeführt werden. Würde andererseits der 
Nachstrom sich im untersuchten Bereich verändert haben, 
so hätte die Drehzahl nicht linear mit der Geschwindig- 
keit verlaufen können. Er könne daher eine Erklärung 
nur in einer fehlerhaften Messung des Drehmoments sehen. 

Mr. J. Tutin äußerte seine Befriedigung darüber. 
daß der Vortrag vielleicht den Anstoß dazu geben 
könne, Verbesserungen wieder mehr am Propeller und 
in den Propulsionsverhältnissen zu suchen, während man 
bisher meist nur die Verluste in der Maschinenanlage 
beachtet habe. Man müsse die Reeder nachdrücklich 
darauf aufmerksam machen, daß am Propeller mit 
verhältnismäßig geringen Kosten noch namhafte Ge- 
winne zu erreichen seien. 

Mr. S. G. Visker führte die Ergebnisse einiger 
mit dem vorliegenden Thema im Zusammenhang stehen- 
der Erprobungen an Bord von Schiffen an. Seine Firma 
hätte ein Einschraubenschiff von 4000 PSi mit einem 
Kontrapropeller ausgestattet. Es wurden Probefahrten 
gemacht mit und ohne Kontrapropeller bei genau gleichen 
Trimverhältnissen und es herrschten beide Male zu- 
fällig ganz gleiche Wetterverhältnisse. Es stellte sich 
mit dem Kontrapropeller 4 vH Gewinn heraus, also 
erheblich weniger als von dem Patentinhaber in Aus- 
sicht gestellt. Während einer Reise brachen zwei Seiten- 
flügel ab und bei Fortsetzung der Reise zeigte sich, 
trotzdem nur noch die mittlere verfikale Leitfläche 
vorhanden war, keine Verschlechterung gegenüber dem 
früheren Zustand mit vollstindigem Kontrapropeller. 
Dieser wurde dann wieder hergestellt, aber auf einer 
späteren Reise brachen die Seitenflügel abermals ab, 
und seitdem hat man auf diese ganz verzichtet, ohne 
daß der Gewinn von 4 vH verloren ging. Er sei der 
Meinung, daß der Vorteil dem Anbringen einer Flosse 
vor dem Rudersteven an sich zuzuschreiben sei und 
nicht der schaufelartisen Ausbildung dieser Flosse. 

Mr. Perring glaubte, die Behauptung des Vor- 
tragenden nicht ohne weiteres anerkennen zu können, 
daß, wenn auch die eigentliche Ursache der günstigen 
Wirkung der hinteren Flosse noch nicht einwandfrei 
festgestellt sei, diese doch jedenfalls, weil rein längs+ 
schiffs angeordnet, keinen zusätzlichen Schub erzeugen 
könne. 

Mr. Payne behandelte dieselbe Frage wie der Vor- 
redner, nämlich wie die günstige Wirkung der hinteren 
Flosse zu erklären sei. Ein Vorteil durch die Zu- 
schärfung gegenüber der Anordnung eines stumpfen 
Stevens sei zwar zweifellos vorhanden, aber doch von 
untergeordneter Bedeutung. Im übrigen kämen zweierlei 
Arten der Wirkung in Frage: a) die Anordnung der 
Flosse könne auf den Verlauf der Strömung durch den 
Hauptpropeller derart rückwirken, daß damit eine Wir- 
kungsgradänderung des letzteren verbunden sei; b) die 
Flosse könne bei der Umlenkung der Strómungsrich- 
tungen im austretenden Strahl einen zusätzlichen Schub 
een. Beide Wirkungen brauchten aber nicht unbedingt 
mit einer Wirkungsgradverbesserung verknüpft zu sein. 
Die unter a) genannte Wirkungsgradänderung des Haupt- 
propellers könne sowohl nach der günstigen wie nach 
der ungünstigen Seite hin gerichtet sein, und bezüglich 
der Wirkung zu b) könne bei unzweckmäßiger Aus- 
bildung der Flosse statt eines Schubgewinns eine Wider- 
standsvergrößerung herauskommen. Im übrigen stimme 


.er mit dem Vortragenden dahin überein, daß die Flosse 


nicht einen direkten Schub liefern könne. 

Mr. Williams nannte die Verbesserung des Pro- 
pulsionswirkungsgrades durch die Ausfüllung des 
Schraubenbrunnens hinter der Schraube etwas ver- 
bliiffend. Die Wirkung sei offenbar ähnlich wie die, 
welche man den bekannten Leitflächensystemen zu- 
schreibt, und doch wiederum anders, weil die Begründung 
der Wirkung der gekrümmten Leitflächen, daß diese 
nämlich einen zusätzlichen Schub erzeugfen, bei den 
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einfachen ‚symmetrischen Flossen versage. Redner be- Messung aller sonstigen Größen die Genauigkeit sehr 
mängelt die lückenhafte Wiedergabe der Versuchsergeb- groß sei, bei der Messung des Drehmoments noch 
nisse. Außer den angegebenen Daten der Propulsions- gewisse Fehlerquellen vorhanden seien, die aber 


wirkungsgrade und der auf das Schiff umgerechneten 
Drehzahlen wäre die Angabe der unmittelbar am Modell 
gemessenen Widerstände beim reinen Schleppversuch} 
sowie der Schübe, Drehmomente und Drehzahlen beim 
Versuch Schiffsmodell mit Schrauben erwünscht ge- 
wesen. 

Mr. Kent ging in seinem Schlußwort insbesondere 
auf die bezüglich der Zuverlässigkeit der Mefapparate 
geäußerten Zweifel ein. Er gab zu, daß, während bei der 


nur bei den geringeren Geschwindigkeiten zur Geltuns 
kämen. Im Bereich der Dienstgeschwindigkeit des 
Schiffes, 12 Knoten, wäre die Messung des Dreh- 
moments nach seiner Ueberzeugung$ einwandfrei. Mit 
Bezug auf die Propeller mit Tragflügelprofilquer- 
schnitten bemerkte Redner ncch, daß man die Ver- 
suchsergebnisse vorläufig noch mit Zurückhaltung be- 
urteile und solche Propeller jedenfalls nicht für alle 
Typen an Schiffen für geeignet halte. (Schluß folgt) 


Auszüge und Berichte 


Sprechabend 
der Schiffbautechnischen Gesellschaft 


(Schluß) 


Der nächste Redner, Dr.-Ing. Kemp f-Hamburs, 
teilte in seinem Referate eine größere Reihe neuerer, 
von der Hamburgischen Schiffbau-Versuchsanstalt (H.S. 
V.A.) gemachten Erfahrungen über Widerstands- und 
Antriebsverháltnisse von Schiffen mit, und zwar im 
wesentlichen die folgenden: 

1. Vergleich zwischen Schiffen mit U- und V-förmigen 
Hinterschiffsspanten, im Anschluß an seine früheren 
Veröffentlichungen 1). Neuerdings ist ein systematischer 
Vergleich vorgenommen worden, derart, daß bei zwei 
Modellen von genau gleichen Abmessungen und gleicher 
Deplacementsverteilung der Länge nach der einzige 
Unterschied in der U- bzw. V-fórmigen Ausbildung der 


Hinterschiffsspanten bestand. Die Vergleichsdaten 
bzw. Vergleichsergebnisse sind in Zahlentafel 1 
zusammengestellt. Danach liest der für die U- 


Spantform, trotz des wesentlich ungünstigeren reinen 
Schiffswiderstandes, bezüglich der Antrilebsleistung 
schließlich herauskommende Vorteil (~ 5 vH) hauptsäch- 
lich in den sehr viel günstigeren Nachstromverhältnissen 
begründet. Dies wurde an Hand von Diagrammen der 
Nachstromverteilung näher erläutert, wonach bei der 
U-Spantform der Nachstrom wesentlich gleichmäßiger 
über die Schraubenkreisfläche verteilt und in der wirk- 
samen Flügelzone wesentlich höher ist als bei der 
V-Spantform. Darüber hinaus wird sich beim natur- 
großen Schiff ein weiterer, beim Modellversuch nicht 
in Erscheinung tretender Vorteil der U-Spantform darin 
zeigen, daß die Kavitafionsgefahr und die Kavitations- 
verluste wegen der gleichmäßigeren Nachstromverteilung 
geringer sein werden. 

2. Als erheblicher Nachteil eines mit Tragflügelprofilen 
versehenen Propellers, der bei normaler Tauchung dem 
normalen Schiffspropeller mit Kreissegmentprofil über- 
lesen ist, hat es sich herausgestellt, daß beim Heraus- 
schlagen solcher Profile über die Oberfläche, womit bei 
Ballastfahrt bei Einschraubern gerechnet werden muß, 
der Schubwert eines solchen Propellers außerordent- 
lich stark sinkt. Darauf ist es in einem konkreten Falle 
zurückzuführen, daß ein Frachtschiff bei Ballastfahrt 
infolge der Trasflügelprofilform des Propellers 2 kn 
Geschwindigkeit bei gleicher Leistung gegenüber dem 
Zustand mit normaler Schraube einbúfite. Beim Zwei- 
schrauber tritt diese Gefahr im allgemeinen nicht auf, 
jedoch ist grundsätzlich zu beachten, daß die Schrau- 
ben der meisten schnelleren Handelsschiffe heute nahe 
der Kavitationsgrenze laufen. Für die Erforschung der 
hiernach äußerst wichtigen Kavitationsverhältnisse hat 
die Notgemeinschaft der Deutschen Wissenschaft der 
H. S. V.A. einen erheblichen Betrag zur Verfügung ge- 
stellt. 

3. Redner gibt auf Grund von in der H.S.V.A. 
ausseführten Modellversuchen einen statistischen Ver- 
gleich zwischen den Leistungswerten von Einschrauben- 
und Zweischraubenschiffen. In dem gezeigten Dia- 
gramm sind die Leistungswerte Cw über der Froudeschen 


1) Kempf, „Neuere Erfahrungen im Schiffbau-Ver- 
suchswesen“, Jahrb. d. Schiffbautechn. Ges. 1927, S. 00. 


ahl = aufgetragen. Abgesehen von den Abweichun- 


gen, die auch bei gleicher Froudescher Zahl in den 
Cw-Werten infolge des Einflusses der absoluten Schiffs- 
größe sowie des Einflusses der Propellerbelastung und 


der Propellerdrehzahl auftreten, zeigt sich, daß bei 
adi =>=0,5, d. h. bei einer Geschwindigkeit über 15 kn, 


bei grofen Frachtschiffen von 140 m die Antriebsver- 
hältnisse des Einschraubers gegenüber denen des Zwei- 
schraubers unwirtschaftlich werden. Unterhalb dieser 
Grenze liegen die Leistungswerte beider Typen im all- 
gemeinen praktisch übereinander, bisweilen geht die 
Tendenz etwas zugunsten der Einschrauber. — Der 
Unterschied zwischen guten und schlechten Schiffsformen 
beträgt etwa 20 vH, und es ist der H.S.V.A. gelun- 
sen, die eingelieferten Schiffe im letzten Jahre um 
durchschnittlich 7 vH zu verbessern. 

4. Ein Vergleich zwischen den an Bord von Schiffen 
gemessenen und aus Versuchen mit deren Modellen 
ermittelten Wellenleistungen zeigt, daß seit der An- 
wendung eines im Vorschiff um das Modell gespannten 
Stolperdrahtes zur Sicherung turbulenter Grenzschicht- 
strömung die beiderseitigen Ergebnisse, unter Be- 
rücksichtigung der Wellenlagerreibung und des Wind- 
widerstandes auf Grund besonderer Messungen, auf- 
fallend gut miteinander übereinstimmen. Die Bord- 
leistungen sind um höchstens 2—4 vH höher als aus 
den Modellversuchen abgeleitet. 

5. Redner zeigt an Hand eines Diagramms den 
Einfluß der Windgeschwindigkeit und Windrichtung auf 
die Geschwindigkeit der „Hamburg“ bei konstanter Ma- 
schinenleistung. Dieser Einfluß ist erheblich, es stellte 


Zahlentafell 


Vergleich zweier Einschrauber 
mit gleichem Deplacement (A — 10000 t), gleichem Pro- 
peller (F / 2 = 0,155; H/ D = 0,8; Tw /D h = 1,80) und Oertz- 


v 
= 0,42. 


ruder. Schiffsgeschwindigkeit 12 Knoten; Yes: 
E 


c | 
Hinterschiffs-Spantform | vu 
—— 
Nachstrom. . . . 2 2 2 2 2 2 2 e ur 361 412 
Sog ee O/o 30,2 | 24,1 
Propeller-Wirkungsgrad 7p . . . . +. - Oo | 56,9 515 
Propulsions-Wirkungsgrad 7,ges e | 61,8. 74,2 
Schiffseinflußgrad ¿s= "tes /,, 1,084: 14 
Nomineller Slip ............ o, 37,6 46,2 
Scheinbarer Slip. ........... 07, 2,5 —18 
Schleppleistung No . .........-. ps | 1423 1631 
Wellenleistung Nw. +... 2 2 2 220. pS | 2303 2200 
Drehzahl ....... eE i. d. Min. 101 %8 
Leistungswert Co = av ee 584 510 
O 
Leistungswert Cy = I e Dl i i 361 3% 
N 
SET E a Dr OS 
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sich beispielsweise bei einer durch Anemometer ge- 
messenen, absoluten Windgeschwindiskeit von 9,1 m sec. 
ein Fahrtunterschied von 1,2 Knoten zwischen Fahrt 
mit und gegen Wind heraus. Nach den vorgenommenen 
Ermittlungen läßt sich der Windwiderstand W ziemlich 
genau nach der Formel W -= Staudruck x 'Windhaupt- 
spant errechnen. Am meisten fahrthemmend erweist 
sich schräg von vorn kommender Wind infolge der 
durch Boote, Ventilatoren und sonstige Aufbauten zer- 
klüfteten seitlichen Windfläche. 

Zum Schluß befürwortet Redner ein möglichst enges 
Zusammenarbeiten zwischen Reedereien und Versuchs- 
anstalt, welche für Bordmessungen einen dafür beson- 
ders ausgebildeten Meßtrupp nebst Geräten für Mes- 
sung der Wasser- und Windgeschwindigkeiten zur Ver- 
fügung stellt. 

Der letzte Redner, Dr. Probst-Hamburg, berich- 
tete über wichtigere Arbeiten des Auslandes aus den 
letzten Jahren auf den Gebieten des vorliegenden Ge- 
samtthemas. Da über sämtliche Arbeiten, die er an- 
führte und teilweise an Hand von Diagrammen erläu- 
terte, in dieser Zeitschrift in ausführlichen Auszügen 
berichtet worden ist, sollen hier des beschränkten Rau- 
mes halber nur Autoren und Titel der vom Redner 
erwähnten Arbeiten sowie die betr. Stellen des Be- 
richts in dieser Zeitschrift genannt werden: 


l. Rein theoretische Arbeiten: 


Wigley: „Der Wellenwiderstand des Schiffs. Ein Ver- 
gleich der mathematischen Theorien mit Versuchs- 
ergebnissen.“ 1926, S. 210, und 1927, S. 238. 

Telfer: „Die Aehnlichkeitsverháltnisse des Schiffs- 
widerstandes.‘“ 1927, S. 236. 

Sprague: „Ein experimenteller Vergleich des Ver- 
haltens von Modellpropellern in Luft und Wasser.“ 
1928, S. 279. 


2. Arbeiten auf Grund und in Verbindung 
mit Modellversuchen: 


Carter: „Formeln für Propellerabmessungen nach R. 
E. Froudes Schrauben-Modellversuchen.“ 1926, S. 208. 

Perring: „Versuche über Oberflächenreibung an glat- 
ten Oberflächen.‘ 1926, S. 209. 

Kent: „Versuche an Modellen von Handelsschiffen in 
Wellen.“ 1926, S. 210. 

Baker: „Wirtschaftlichkeit der Modellprüfung der 
Schiffsformen und der Schiffspropulsionsverháltnisse.” 
1927, S. 1983. 

Baker: „Die Analyse des 
usw.“ 1927, S. 548. 

McEntee: „Modellversuche mit Propellern mit ver- 
stellbaren Flügeln.“ 1928, S. 152. 

3. Auswertungen von Probefahrten: 

McEntee: „Untersuchung der Probefahrtsergebnisse 
der Schlachtschiffe „Maryland“, ,West-Virginia" und 
„Colorado“. 1927, S. 106. 

Biles: „Einfluß des Windes auf Antriebsleistung und 


Schraubenpropellereffekts 


Geschwindigkeit.“ 1927, S. 235. 
Kent: „Schiffsantrieb unter verschiedenen Wetterver- 
hältnissen.“ 1927, S. 234. 


Es war beabsichtigt, den vorstehenden Referaten 
eine eingehende Diskussion folgen zu lassen. Da 
die Referate aber teilweise sehr viel mehr Zeit be- 
ansprucht hatten, als vorgesehen war, mußte die 
Diskussion leider auf das äußerste eingeschränkt 
werden. Es nahmen daher nur Dr. Kempf und 
Prof. Horn kurz das Wort. Ersterer äußerte 
eine gegenteilige Meinung bezüglich der von 
Prof. Horn beschriebenen Unstetigkeiten bei Schiffs- 
modellversuchen. Er möchte die, beispielsweise -durch 
die vorgeführte Geberssche Widerstandsgabelung ge- 
kennzeichnete, Unstetigkeit nicht als eine Auswirkung 
der Zähigkeit deuten, sondern als eine, teilweise aller- 
dings auch etwas unstetise, Wellenerscheinung. Sie sollte 
daher nicht mit der Reynoldsschen Zahl, sondern mit 
der Froudeschen Zahl in Verbindung gebracht werden. 
Verfolge man genau die einzelnen Meßpunkte innerhalb 
der Widerstandsgabelung, so erkenne man, daß es sich 
nicht eigentlich um eine Gabelung handele, sondern 
um einen durch die hier nahe beieinander liegenden 
Buckel und Mulden des Wellenwiderstandes gekenn- 
zeichneten wellenfórmigen Verlauf. Dazu kämen dann an 
der Stelle der Maxima in der Tat noch gewisse Un- 
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stetigkeiten, die Redner sich aus einer Resonanz zwi- 
schen dem Unterdruck der Potentialströmung am Hinter- 
schiff und dem an dieselbe Stelle rückenden Unterdruck 
aus dem Bugwellensystem herrührend denkt, sei es, 
daß das zweite, dritte oder vierte Wellental dorthin 
rückt. Redner slaubt, daß gemäß dieser Anschauung, 
die er noch durch Lichtbilder erläutert, die fraglichen 
Unstetigkeiten nicht nur am Modell, sondern auch am 
naturgroßen Schiff auftreten müßten. Er findet außer- 
dem eine wesentliche Stützung dieser seiner Anschauung 
darin, daß bei Versuchen mit vollkommen untergetauch- 
ten Rotationskórpern von verschiedener Hinterschiffs- 
völligkeit sich innerhalb der Grenzen gewöhnlicher 
Schiffsvólligkeiten keinerlei Unstetiskeiten im Bereich 
der bei gleich großen Schiffsmodellen vorkommenden 
Geschwindigkeiten gezeigt hätten. — Prof. Horn er- 
klärt in seiner Äntwort, daß ihm die von Dr. Kempf 
vertretene Auffassung neu sei. Wenn er sich auch 
eine aus der Wellenbildung herrührende Unstetigkeit 
zunächst noch nicht recht vorstellen könne, so er- 
scheine ihm diese Deufung doch auf alle Fälle be- 
achtenswert, und er werde es sich angelegen sein lassen, 
ihr bei weiteren einschlägigen Versuchen näher nach- 
zugehen. Redner führt dann noch einen anderen Punkt 
an, der sich seiner Meinung nach am heufigen Abend 
als klärungsbedürftig herausgestellt habe. Aus den Aus- 
führungen von Ministerialrat Schlichting und einigen 
von ihm gezeigten Diagrammen scheine hervorzugehen, 
daß auch bei schlanken Schiffsmodellen mit einem nicht 
unerheblichen Wirbelwiderstand zu rechnen sei. An- 
dererseits sei bekannt, daß bei schlank auslaufenden 
Tragfliigelprofilen der Wirbelwiderstand keine nennens- 
werte Rolle spiele. Der Kempfsche Versuch mit dem 
Föttingerschen Doppelmodell eines Torpedoboots, der 
einen überraschend großen Wirbelwiderstand erkennen 
zu lassen schien, sei wohl nicht eindeutig, da möslicher- 
weise bei der nicht sehr tiefen Lage des Doppelmodells 
Unter Wasser ein Teil des Formwiderstandes noch in 
Wellenwiderstand bestanden hätte. Barillon hätte bei 
einem sonst ähnlich ausgeführten Versuch, jedoch mit 
tief sgetauchtem Modell, den Wirbelwiderstand prak- 
tisch gleich Null festgestellt. Jedenfalls lägen hinsicht- 
lich dieser wichtigen Frage bisher noch erhebliche 
Widersprüche vor, deren baldige Klärung erwünscht sei. 


Die 67. Hauptversammlung des 
Vereins Deutscher Ingenieure in Essen 


Die diesjährige Hauptversammlung des Vereins 
Deutscher Ingenieure, die in der Zeit vom 9. bis 
11. Juni 1928 im Hauptzentrum des deutschen Industrie- 
gebiets, in Essen, tagte, gestaltete sich zu einer macht- 
vollen Kundgebung der deutschen Technik im Sinne 
des technischen Fortschritts mit dem Ziele des Wieder- 
aufbaus der deutschen Wirtschaft und damit auch 
deutscher Kraft und deutscher Weltgeltung. Mit ihr 
verband sich die Eröffnung einer Äusstellung „Kunst 
und Technik“, die den Zusammenhang dieser beiden 
wichtigen Gebiete menschlicher Kultur dartun und den 
Irrglauben bekämpfen soll, als ob Technik und Kunst 
einander wesensfremd, wenn nicht gar feindlich gegen- 
überständen. In ungemein fesselnden, geistvollen Aus- 
führungen wies Geheimer Regierungsrat Professor 
Richard Riemerschmid, Köln, diese Zusammen- 
hänge in der Haupttasung des 10. Juni nach, ja, er 
zeiste in eindrucksvollster Weise, wie Kunst und Tech- 
nik heute einander brauchen und wie sie allem äußeren 
Anschein entgegen schon immer in engster Fühlung 
miteinander gestanden haben. Er schloß unter jubeln- 
dem Beifall der zahlreich erschienenen Hörer mit dem 
Wunsche: „Möge uns Deutschen vergónnt sein, den 
anderen Völkern vorauszueilen in dem Streben, die 
Macht, die in der Technik liest, und die Macht, die 
in der Kunst liest, zusammenzubinden, eng, mit selbst- 
verständlicher, unverdorbener junger Kraft. Möge uns 
diese Synthese gelingen, dann braucht uns nicht bange 
zu sein um die wirtschaftliche und nicht um die poli- 
tische Zukunft Deutschlands. Denn so groß, daß sie 
das Aufblühen einer Nation herbeiführen — nicht we- 
niger groß — sind die vereinten Kräfte von Kunst 


und Technik.“ 
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Angesichts dieser von Begeisterung getragenen Dar- 
legungen war es für den zweiten Redner des Tases, 
Professor Dr.-Ing. R. Plank von der Technischen 
Hochschule zu Karlsruhe, nicht ganz leicht, die Auf- 
merksamkeit seiner Hörer für das Thema ,‚„Natur- 
wissenschaft und Technik“ zu fesseln. Seine Ausfüh- 
rungen wurzelten in dem Gedanken, daß die Technik 
weit mehr als eine bloße Anwendung der Naturwissen- 
schaften, daß sie vielmehr ein durchaus selbständiges 
und eigenes Kulturgebiet ist, und sie gipfelten in dem 
Wunsche, daß die Ausbildung der Ingenieure sich nicht 
in der Richtung des rein Technischen bewegen, son- 
dern soweit wie .möglich auch die anderen Kultur- 
elemente umfassen möge, während andererseits aber 
auch die Vertreter der sogenannten „Geisteswissenschaf- 
ten“ erkennen sollten, daß ihre bisherige Geringschät- 
zung der Technik auf einem verhängnisvollen Nicht- 
verstehen beruht und daß die menschliche Kultur ohne 
die Mittel der Technik weder entstanden wäre noch 
weiter bestehen könnte. 

Wenn dann noch kurz auf die sehr beherzigens- 
werfen, programmatisch gehaltenen Ausführungen des 
Vereinsvorsitzenden, des Direktors Dr.-Ing. Dr. phil. 
E. h Wendt, über die Aufgaben des V.D.I. ver- 
wiesen und mitgeteilt wird, daß der Verein für die 
nächsten drei Jahre den Generaldirektor der Siemens- 
Schuckertwerke, Dr.-Ing. E. h. Köttgen, zu seinem 
Vorsitzenden wählte und den Geheimen Hofrat Pro- 
fessor Dr. Mollier, Dresden, durch Verleihung der 
Graßhof-Denkmünze ehrte, so sind damit die wich- 
tigsten Punkte der Hauptsitzung aufgezählt, über die 
hinauszugehen der knapp bemessene Raum für dieses 
kurze Referat leider nicht gestattet. 

Wie seit einigen Jahren üblich, war diese Haupt- 
sitzung umrankt von einer großen Zahl sogenannter 
Fachsitzungen, die der wissenschaftlichen Förderung der 
Fachgenossen auf ihrem engeren Arbeitsgebiete zu die- 
nen hatten. So fanden im Rahmen der Essener Haupt- 
versammlung folgende Fachsitzungen statt: Dampftechnik, 
Schweißtechnik, Verbrennungsmotoren, Betriebstechnik, 
Metallkunde, Vertrieb, Ausbildungswesen, Anstrich- 
technik, Landwirtschaftstechnik, und daneben hielt auch 
die Deutsche Gesellschaft für Bauingenieurwesen noch 
ihre Mitgliederversammlung ab. Es würde selbstver- 
ständlich viel zu weit führen, wenn an dieser Stelle 
die zahlreichen, zum Teil sehr wertvollen Vorträge aller 
dieser Einzelsitzungen hier eine eingehende Würdigung 
finden; der Berichterstatter muß sich vielmehr darauf 
beschränken, einzelne, für die Leser unserer Zeitschrift 
besonders wichtige Themata herauszugreifen und ihren 
Inhalt ganz kurz zu skizzieren. 

In der Fachsitzun$ „Dampftechnik“ legte Pro- 
fessor Dr. Berl, Darmstadt, dar, daß nach einwandfrei 
durchgeführten Versuchen destilliertes Wasser das Fluß- 
eisen der Kesselwandungen stärker angreift als Natron- 
laugen geringer Konzentration, und daß ein Zusatz von 
Sulfaten zum Speisewasser sogar einen sehr guten Schutz 
gegen Anfressungen darstellt. Professor Eberle, 
Darmstadt, berichtete über die „Abhängigkeit der Wär- 
meleitzahl des Kesselsteins von seiner Zusammen- 
setzung“ und wies nach, daß die Wärmeleitfähigkeit des 
Kesselsteins in erster Linie von seiner Dichte, diese 
wieder von seiner Zusammensetzung abhängig ist. Di- 
plomingenieur Seibert, Darmstadt, entwickelte in 
seinem Vortrage „Die Wärmeaufnahme an verschiedenen 
Stellen der direkt bestrahlten Heizfláche”, ein für den 
Konstrukteur besonders wertvolles Rechnungsverfahren, 
das es gestattet, auf Grund theoretischer Untersuchun- 
gen die Brennstoff- und Wandtemperafuren sowie die 
Beziehungen zwischen Ein- und Ausstrahlung zahlen- 
mäßig zu erfassen. Die Vorträge sind in ihrem Wort- 
laute im Juniheft des „Archivs für Wärmewirtschaft‘ ab- 


sedruckt. 

In der Fachsitzung „Schweißtechnik“ berichtete der 
Direktor der Physikalisch-Technischen Reichsanstalt, Pro- 
fessor Dr. Henning, Berlin, über: „Die Temperatur 
der Azetylen-Sauerstoff-Flamme”, Während selbst drei- 
fache Sauerstoffmenge nur eine geringe Temperaturab- 
nahme ersibt, konnte bei nur 7 vH Azetylenüberschuß 
schon eine Temperaturerniedrigung von 69° C festsestellt 
werden. Ueber „Fortschritte des Gasschweißverfahrens‘ 
sprach Professor Keel, Basel, über „Untersuchung über 
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Materialtransport und physikalische Eigenschaften des 
Schweißlichtbogens" Dr.-Ing. Strelow, Hamburg, des- 
sen interessante Darlegungen über die Eigenart des Licht- 
bogens und den Stoffúbergang in diesem Ingenieur Bung, 
Köln, durch Vorführung von Filmaufnahmen noch er- 
sänzte und vertiefte. Diplomingenieur Herr, Berlin, 
behandelte endlich in seinem Vortrage über „Neuere 
Untersuchungen von Schweißungen mit Röntgenstrahlen“ 
das wichtige Problem, die fertige Arbeit ohne Zerstö- 
rung des Ärbeitsstückes zu prüfen, wofür die Rönt- 
Senbestrahlung gute Dienste zu leisten verspricht. 


Die Fachsitzung „Verbrennungsmotoren" 
brachte zunächst eingehende Darlegungen des Verhand- 
lungsleiters, Geheimen Regierungsrats Professor Rom- 
berg, über die Bedeutung des schnellaufenden Diesel- 
motors. Er nahm dabei Gelegenheit, das allzu konser- 
vative Verhalten der Schiffsreedereien zu bedauern, die 
— natürlich mit guten Gründen — zunächst beharrlih 
an dem schweren Oelmotor niedriger Drehzahl fest- 
hielten. Dr.-Ins. Reinsch, Düsseldorf, Direktor der 
Daas in Ratingen, gab einen kurzen Ueberblick über 
die neuere Entwicklung der schnellaufenden, namentlich 
auch der kompressorlosen Dieselmotoren und besprach 
in sroßen Zügen die neuesten Typen derartiger Mo- 
für die Zukunft aussichtsvoll er- 


toren, soweit sie 
schienen. Eine lange Erörterung, die sich an diesen 
Vortrag anknüpfte und eigentlich schon zu einer 


Reihe selbständiger Vorträge auswuchs, brachte die Er- 
gebnisse interessanter Versuche des In- und Auslands, 
zur Geltung, die sich vorzugsweise mit der Flammenbil- 
dung im Dieselmotor befaßten. Direktor Pawli- 
kowski, Görlitz, teilte sodann Ergebnisse langjähriger 
Versuche mit, die er zur Entwickelung betriebsbrauc- 
barer Kohlenstaubmotoren angestellt hat und die in 
mancher Hinsicht überraschend günstig abgeschnitten ha- 
ben. Unter den Diskussionsrednern zu diesem Vortrage 
sei Professor Dr. Aufhäuser, Hamburg, genannt, der 
die Hauptschwierigkeiten bei der Durchbildung des Koh- 
lenstaubmotors nicht so sehr in den Ascherückständen 
als vielmehr in den ganz verschiedenen Brenngeschwin- 
digkeiten zwischen dem sich bildenden Gas und dem 
sich gleichfalls bildenden Koks sah. Dr.-Ing. Goßlau, 
Berlin, endlich schilderte „Experimentelle Untersuchun- 
sen über Wärmebeherrschung und Leistungssteigerung 
in luftsekühlten Flugmotorenzylindern”, die, in ihren 
Ergebnissen hochinteressant und daher auch zu einer 
angeregten Diskussion führend, vorläufig jedenfalls für 
den Schiffbau noch nicht in Frage kommen, weil man 


' hier zweifellos an der Wasserkühlung der Motoren fest- 
halten wird. 


Von den Vorträgen der Fachtagung: „Betriebs- 
technik“, die unter dem Vorsitze des Generaldirektors 
Dr.-Ing. E. h. Köttgen stattfand, sei nur a die 
Ausführungen des Dr. Voigt, Welzow (N.-L.), hin- 
gewiesen, der über ,Betriebswirtschaft in Instandset- 
zungswerksfätten‘“ sprach und dabei insbesondere Organi- 
sationsfragen erórterte. Sehr interessante Vorträge 
brachte die Fachsitzung: „Ausbildungswesen, 
in der Professor Dr.-Ing. E. h. C. Matschoss, Berlin, 
über das Thema: „Der V.D.I. und die Fortbildung 
der Ingenieure“, Professor K. Kluge, Karlsruhe, über: 
„Die Erziehung des Konstrukteurs“ und endlich Direktor 
Professor Dr.-Ing. Kraft, Berlin, über „Die Fort- 
bildung der in der Praxis tätigen Konstrukteure 
sprachen. 

Die Fachsitzung: ,Metallkunde” brachte zwei inter 


essante Vorträge, die in gewissem Zusammenhange MT’ 


einander standen. Diplomingenieur Obermü 4 
Pforzheim, schilderte Schwierigkeiten, aber auch of 
rüge des Kokillengusses; sein Thema hieß: „Aufgaben, 


Verfahren und Wirtschaftlichkeit beim Kokillengub - 
Dr.-Ing. Frommer, Berlin, behandelte in großer Aus 
führlichkeit das Thema „Spritzguß und Konstrukteur : 
Das Spritzgußverfahren, das sich aus der Letterngießere 
entwickelt hat, gestattet die Erzielung besonders großer 
Genauigkeit, seine Erzeugnisse sind außerdem $e or 
zeichnet durch Sauberkeit und weitgehende Austausch” 
barkeit aller aus der gleichen Form ausgebrachten Ca 
stiicke. Ganz neue Möglichkeiten haben sich erol”®> 
seitdem es im letzten Jahrzehnt gelungen ist, po 
niedrigschmelzenden (besonders Zinn) auch hochschme 
zende Metalle größerer Festigkeit (Aluminiumlegierungé” 
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Elektron und Messing) im Spritzgußverfahren zu ver- 
arbeiten und damit auch stärker beanspruchte Kon- 
struktionsteile in dieser Weise herzustellen. Gut ge- 
gossene Spritzgußteile haben in der Regel höhere Festig- 
keiten als bei gleichen Legierungen im Sand- oder 
Kokillenguß erreichbar sind. Notwendig dafür ist aber 
besondere Sorgfalt bei der Herstellung, die nur er- 
fahrenen Spritzgußfachleuten überlassen werden sollte. 

Die Fachsitzung „;Änstrichtechnik" endlich 
begann mit einem Vortrage des Oberbaurats Luther, 
Berlin, der die „Technische Vorbereitung für Anstriche” 
besprach und dabei die verschiedenen Methoden der 
Entfettung und Entrostung erörterte. Er schilderte die 
Entwickelung von der früher gebräuchlichen Sodaabkoch- 
anlage zur neueren, sehr wirtschaftlich ausgebildeten 
Trichloräthylen-Entfettungsanlage sowie die von der 
Handentrostung zur mechanischen Sandstrahlentrostung, 
die, mit Strahlsand-Rückgewinnung durchgeführt, sich als 
besonders wirtschaftlich und zweckmäßig erwiesen hat. 
„Beobachtungen über die Beanspruchung von Schutzan- 
strihen an Fahrzeugen“ stellte Oberbaurat König, 
Magdeburg, an, der aber ausschließlich das eisenbahn- 
technische Gebiet mit seinen besonderen Erfordernissen 
erörterte. Die größte Lebensdauer haben hierbei immer 
noch die Anstriche mit Leinölstandölfarben sowie die mit 
Leinöl-Kopallacken gehabt; hiermit geschützte Flächen 
sind zwar nicht so vollglänzend wie die Holzöllacke 
' und lassen auch früher als diese im Glanze nach, jedoch 
haben sie sich im allgemeinen 8 bis 10 Jahre lang 
gut gehalten und bei rechtzeitiger Ueberholung manch- 
mal auch noch eine weit größere Lebensdauer erreicht, 
Von Dr.-Ing Droste, Leverkusen, wurde schließlich 
noch die „Seifenbildung in Änstrichen, ihr Nachweis und 
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ihre Bedeutung für die Haltbarkeit der AÄnstriche“ 
besprochen. Der Vortragende hat die Verseifungsvor- 
sänge bei verschiedenen Bleimennigesorten, Bleioxyd und 
Bleisuperoxyd ein Jahr hindurch beobachtet und fest- 
gestellt, daß mit fortschreitender Verseifung die Wider- 
standsfähigkeit des Anstrichs wächst, die Zerreißfestig- 
keit des Films steigt, während seine Dehnung recht 
beträchtlich abnehmen kann. Bei Versuchen mit ba- 
sischen Farbkörpern und Leinölsäuren gibt sich der Be- 
sinn der Verseifung nicht sofort durch Kristallbildung, 
sondern durch Bildung von Höfen um die einzelnen 
Farbstoffkörner mit anderem Brechungsindex als das 
umgebende Leinöl kund. Im späteren Zustand, also 
nach dem Auskristallisieren der Seifenkristalle aus der 
übersättigten Lösung, sind s»viel Seifen auskristallisiert 
und in den amorphen Film vorgeschossen, daß letzterer 
nicht mehr erkennbar ist, weil das ganze Gesichtsfeld. 
von Seifenkristallen ausgefüllt ist. Ferner können in 
diesem Stadium selbst die gröbsten Farbkörnerkörper 
völlig verschwunden sein. 

Diese Auslese möge in kurzen Umrissen ein Bild 
geben von der großen Mannigfaltigkeit der Vorträge und 
der Fülle von Wissen, das den Teilnehmern an der 
Essener Hauptversammlung geboten wurde. Nimmt man 
hinzu, daß die am 11. Juni durchgeführte Besichtigung 
zahlreicher industrieller Werke in Rheinland und West- 
falen und nicht zum wenigsten auch die persönliche 
Fühlungnahme, für die sich bei allen Veranstaltungen, ganz 
besonders auch bei den geselischaftlichen, ausgiebige 
Gelegenheit bot, wohl allen Beteiligten reiche Änre- 
gungen gegeben hat, so darf man von einem vollen 
Erfolge der in allen ihren Teilen glänzend gelungenen 

L 


Tagung sprechen. a. 


Zeitschriftenschau 


Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Auszüge und Berichte“ usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeltschriften stehen unsern Lesern, 
die sich als Bezieher unserer Zeitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihwelse zur Verfügung, gegebenenfalls 
önnen von den betreffenden Original-Aufsätzen auch Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


Neubauten 


Doppelschrauben - Motortankschiffe „Victolite“ und 
»Vancolite”, für die Imperial Oil Ltd. of Toronto bei 
Alexander Stephens € Sons, Glasgow, erbaut. 155,45 x 
20,73 X 11,58 m; Tragfähigkeit 15800 t bei 861 m Tief- 
gang. Zwei durchlaufende Decks, Abstand 3,8 m. Raum- 
verteilung: Vorpiek, Laderaum, Kofferdamm, 3 Tanks, 


Pumpenraum, 4Tanks, Kofferdamm, Brennstoffbunker, 
Kofferdamm, Kesselraum,  Motorraum, Hinterpiek. 
Offiziershaus über Tank 4 und 5, im hinteren 


Deckshaus Räume für die übrige Besatzung einschl. 


Seeleute. Bauart nach Isherwood ohne Kniebleche 
an den Längsspanten; Tanklänge 8,76 m, Abstand 
der beiden  Rahmenspanten voneinander 3,62 m, 


von den Schotten 2,57 m. Motoranlage der „Vanco- 
lite“ besteht aus zwei einfachwirkenden vierzylindrigen 
Stephen-Sulzer-Zweitaktmotoren mit 679 mm Bohrung 
und 1105 mm Hub, die bei 100 min. Umläufen zusammen 
3300 WPS entwickeln. Jeder Motor treibt Spülluftpumpe 
und dreistufigen Kompressor, die beide vor den Ar- 
beitszylindern angeordnet sind, sowie die angehängten 
Pumpen für Zylinder- und Kolbenkühlung, Schmieröl, 
Klosett- und Bilgepumpen. Die Abgase erzeugen auf 
See in zwei Clarkson-Kesseln den Dampf für Hilfs- 
maschinen und Schiffsbetrieb; den Dampf für die La- 
Kosspümpen im Hafen liefern zwei Babcock € Wilcox- 
Kessel mit Oelfeuerung. Die „Victolite“ wird durch 
zwei einfachwirkende vierzylindrige Krupp-Zweitaktmoto- 
ten getrieben. (The Shipbuilder, Juni, S. 418. Photo 
von Schiff und Motor, Pläne von Schiff, Hauptspant, 
Motoranlage, 7 S.) 

Dieselelektrischer Sausebagger „Natchez“, für die 
McWilliams Dredging Co., Chicago, von der Nashville 
Bridge Co., Nashville, Tenn., erbaut. 37,80 x 9,14 x 2,44 m, 
Tiefgang im Betrieb 1,03 m. Schneidkopf und Saugrohr 
sind an einem 15 m langen Ausleger befestigt, der um 
eine querschiffs liegende Achse gedreht und mit Draht- 
seilen bis auf 10—11 m Wassertiefe herabgelassen werden 
kann. Das Saugerohr hat einen Durchmesser von 400 mm, 


Der Schneidkopf wird von einem 140 PS-Elektromotor 
angetrieben, zum Antrieb der mit fünf Trommeln ver- 
sehenen Arbeitswinde dient ein 30 PS-Elektromstor. Die 
Saugepumpe wird durch einen vierzylindrigen, einfach- 
wirkenden Viertaktmotor von 400 WPS angetrieben, 
Bohrung 432, Hub 655 mm, 200 min. Umläufe; zur Er- 
zielung von 3% min. Umláufen der Pumpe ist ein 
doppeltes Seilvorgelege zwischen Motor und Pumpe ge- 
schaltet, das aus je vierzehn Manilaseilen von 32 mm 
Durchmesser besteht und eine gute Dämpfung von Stößen 
und Drehschwingungen bildet. Den Gleichstrom lietert 
ein von einem vierzylindrigen Zweitaktmotor von 200 WPS 
getriebener 135 kW-Generator für 220 Volt. Zur Ver- 
ankerung dienen zwei hölzerne Pfähle von 500 mm Durch- 
messer und 17 'm Länge, die von der Winde gehoben 
und gesenkt werden. (Mar. Eng. and Shipp. Age, Juni, 
S. 314, Allen. 6 Photos, Schiffspläne, 3 S.) 
Dieselmotorschlepper „Stadt Neuß 3“, für die Neußer 
Hafenverwaltung von der Meidericher Schiffswerft, Duis- 
burg, erbaut. 19x 4,80 x 2,40 m; Tiefgang 1,7 m an 
der Hacke bei vollen Brennstofftanks. Antrieb durch 
einen vierzylindrigen. kompressorlosen Deutzer Viertakt- 
motor mit Wendegetriebe, 200 WPS bei 300 min. Um- 
liufen, Vom Motor wird durch Riementrieb mit 1400 
min. Umläufen eine Feuerlösch- und Bergungspumpe mit 
einer minutlichen Leistung von 4m? zur Speisung von 
acht 70 mm-Schlauchleitungen angetrieben. Der Schlep- 
per zieht einen mit 1200 t beladenen Kahn mit 4,5 bis 
5 km stündlicher Geschwindigkeit stromauf; Bergse- 
schwindigkeit des alleinfahrenden Schleppers 14 km Std. 
Oelverbrauch bei zehnstündigem Hafenschleppdienst 


200 kg, Kohlenverbrauch des sgleichgroßen Dampf- 
schleppers von halber Schleppleistung 1500 kg zum 
1,7 fachen der Oelkosten. Oelvorrat von 5,25 t für 20 


bis 25 Tage; Kohlenvorrat von 11 t für 8 Tage beim 


Dampfschlepper. (Z. f. Binnenschiffahrt, 2. Junihetft, 
S. 377, Fischer, Schiffsphoto, 2 S.) 
Motorfahrgastsckhiffe „Chichibu Maru”, „Asama 


Maru“, „Tatsuta Maru”, von der Nippon Yusen Kaisha 
für ihren Dienst zwischen San Franzisko, Japan und 
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China bestellt, das erste Schiff bei der Yokohama- 


Werft, die beiden anderen bei der Mitsubishi-Werft. 
170,7x 21,9 m; 17000 B.-R.-T.; 200 Fahrgäste 1. KI. 
100 2. Kl. 400 3. Kl. ,„Chichibu Maru” erhält zwei 


achtzylindrige B.& W.-Motoren mit 840 mm Bohrung, 
150) mm Hub und 105 min. Umläufen; die beiden anderen 
Schiffe werden mit je vier achtzylindrigen Sulzermotoren 
von 680 mm Bohrung, 1100 mm Hubrund 115 min. Um- 
läufen versehen; erwartete Dienstgeschwindigkeit 19 kn, 
Motorleistung jedes Schiffes etwa 15000 WPS. Fertis- 
stellung des ersten Schiffes Ende 1929. (The Motor Ship, 
Juni, S. 106. 1 Schiffsansicht.) 


Rettungswesen 


Neigungssickerer Bootsdavit von Vreugdenhil. Zur 
Sicherung des Aussetzens von Booten bei geneigtem 
Schiff ist von Vreusdenhil eine Gleitvorrichtung in Ver- 


bindung mit einer besonderen Davitart gebaut, die bei 


0) 


Bootsdavit von Vreugdenhil 


Schlagseite das Zuwasserbringen von Booten auf beiden 
Schiffsseiten ermöglicht (s. Abbildung). Für jedes Boot 
ist ein Paar Schlitten und Gleitbahnen vorhanden. Diese 
Vorrichtung ist auf den beiden Motorschiffen „Kota 
Inten" und „Kota Radja“ des Kon. Rotterdamsche Lloyd 
eingebaut. Eine Bremse regelt das Abfieren des 
Schlittens; der leere Schlitten wird durch Gegengewichte 
wieder hochgezogen; das Boot wird von einer besonderen 
Winde mit Bremse abgefiert. (Engineering, 27. April, 
S. 505. 2 Photos, 2 Skizzen, 1 S.; s. auch die ähnliche 
Vorrichtung von Schat, „Schiffbau“, Jahrg. 1926, S. 17.) 


Docks 


Schwimmdock für 750t Tragfähigkeit, von Armstrong, 
Whitworth € Co. für die British Tanker Co., London, 
zur Verwendung in Äbadan erbaut. Länge über Boden- 
küsten 59,13 m, Breite über alles 18,7 m, lichte Weite 
13,6 m, Höhe der Bodenkästen 1,78 m, Länge der Seiten- 
küsten 46,3 m, Breite der Seitenkästen 1,90 m, Höhe der 
Seitenkästen über Ok. Bodenkästen 6,0 m. Größte 
Wassertiefe über den Stapelklötzen von 0,9 m ist 3,8 m, 
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Freibord hierbei 1,12 m. Tragfähigkeit 750 t bei 0 cm 
Freibord des Bodenkastens an der Seite. Die vier ein- 
zelnen Bodenkästen sind zum Selbstdocken eingerichtet. 
Die beiden Pumpen können ein Schiff von 600 t Gewicht 
und 3,05 m mittlerem Tiefgang in zwei Stunden tracken- 
stellen; sie werden durch je einen Glihkopfmotor ange- 
trieben; außerdem ist noch eine Pumpe von 0,57 m’ 
minutlicher Leistung und eine Feuerlöschpumpe aufge- 
stell. Handverholwinden für 1t Zugkraft an allen vier 
Ecken der Seitenkästen. Verankerung durch vier Steg- 
ketten von 51 mm Ketteneisendurchmesser. Vier Lade- 
bäume an den Dockecken, drei für It, einer für 5t. 
(The Engineer, 22, Juni, S. 686.) 


" 


Unfallverhütung 


Vermessungsöffnungen und Navigation. Am Beispiel 
eines Seeunfalls, den ein holländischer Dampfer durch 
Eindringen von Wasser durch die Vermessungsöffnung 
und die ungenügend geschalkte darunterliegende Re- 
servebunkerluke in den Bunker, wodurch der Kohlen- 
vorrat unbrauchbar wurde, erlitt und wodurch das Schiff 
manövrierunfähig wurde, wird auf die Notwendigkeit 
sorgfältigen Schalkens der Luke unter der Vermessungs- 
öffnung hingewiesen. (Shipb. and Shipp. Rec., 31. Mai, 
S. 645. 1 Skizze, 1 S.) 


Schiffsbetrieb 


Dieselantrieb für Saugebagger. Beim direkten An- 
trieb ohne Uebersetzungsgetriebe ergeben sich große 
Motorgewichte, und mit Rücksicht auf den Trim eine 
lange Wellenleitung zwischen Motor und Pumpe mit 
unvermeidbaren Schwingungen, die besonders bei dem 
großen Drehzahlenbereich sehr störend werden können. 
Bei Einschaltung eines Getriebes werden die Gewichte 
kleiner, aber bei jeder Umdrehung des Motors wird 
mehrmals das Drehmoment negativ, so daß Zerstörungen 
im Getriebe eintreten. Durch den Dieselelektrischen An- 
trieb werden diese Schwierigkeiten überwunden. Bei der 
zulässigen höheren Drehzahl der Dieselgeneratoren ergibt 
sich das Gesamtgewicht der Maschinenanlage zu drei 
Vierteln des Gewichtes bei unmittelbarem Dieselantrieb. 
Bei Anordnung mehrerer Generatoren ergibt sich auch 
bei geringer Belastung guter Wirkungssgrad und außer- 
dem Reserve. Der beste Antrieb für die Baggerpumpe 
ist der Gleichstrom-Verbundmotor, der über einen großen 
Drehzahlbereich mit voller Leistung arbeitet und daher 
weitaus bessere Baggerleistungen erzielt als andere An- 
‘riebsarten. Direkter Dieselantrieb kommt nur tur 
kleinere Bagger mit Leitungen von 250—300 mm oder für 
größere Bagger mit gleichbleibender Länge der Rohr- 
leitung und Druckhöhe der Pumpe in Betracht. (Mar. 
Eng. and Shipp. Age, Juni, S. 315, Geiger. 3 Photos 
vom Bagger „Clackamas“, 3 S.) | 


Das autogene Unterwasser-Schneideverfahren bei der 
Bergung von Schiffen und bei der Beseitigung von Schiff- 
fahrtshindernissen. Hilfeleistung bei der Bergung der 
im Kaiser-Wilhelm-Kanal gesunkenen „Skandia“; Zer 
schneiden eines 8 m unter Wasser liegenden 700 t schwe- 
ren Teiles des Doppelbodens des Linienschiffes „Kaiser 
Friedrich III“; Zerschneiden des in der Mündung der 
Geeste gesunkenen und bis zu 8 m im Schlick einge 
drungsren Leichters „Celle 18“, (Hansa, 12. Mai, S. 786, 
Brusch, 4 Photos, 1 Skizze, 2 S.) 


Werkstoffe 
Untersuchungen von Kesselbleehen. Mechanische 
Eigenschaften bei erhöhten Temperaturen. Dehngren 


zenmessungen und Zugversuche bei 20 bis 500°, Dauer 
standfestigkeit bei 30), 400 und 509°, Kerbzúhigkeits 
prüfung bei O bis 500°. Statische Kerbbiegevers 


bei 0 bis 200°. Aenderung der Festigkeitscigensiah es 


und der Kerbzáhigkeit durch Altern und Rekristalli 
sation. Die härteren, insbesondere die nickellegierten 


Bleche waren den kohlenstoffärmeren Blechen hins! A 
erhöhten Temperaturen, “” 

grobkor 
(St. 
if 


lich des Verhaltens bei 
Alterungsempfindlichkeit und der Neigung zur 
nigen Rekristallisation im allgemeinen überlegen. 
u. E., 24. Mai, S. 681, Poing. 1 Skizze, 16 
bilder, 9 5.) 
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Mitteilungen aus Kriessmarinen 


England 


Marinehaushalt.e. Der Marinehaushalt für 1928 29 
wurde am 10. März veröffentlicht, nachdem am Tase 
vorhez eine Denkschrift des Ersten Lords der Admirali- 
tät vorangegangen war (Drucksache Nr. 33, 10s, bzw. 
Cmd. 3052, 3d). Den Auszügen in Times vom 10. und 
12. März 1928 ist folgendes zu entnehmen: 


Uebersicht über den Marinehaushalt 1928/29 


Haushalt 192829 [Haushalt 1927/28 *) 
; 
| 


Netto Brutto | Netto 


Brutto 


l. Dersonalstárke an 
Offizieren, Seeleuten, 
Schiiffsjungen und 
Marineinfanterie .. 


1 
‚Höchstzahl: 


102275 


Höchstzahl: 
101 800 


an Marineinfanterie- 
Polizei ....... $50) 43) 
£ £ £ £ 
II. Aktiver Dienst . 52 178 392 48 830 200 54 674 004 49 523 300 
Il, Inaktiver Dienst .. 8 532 923 R 469 800 8 540 0,6 8 476 700 


Summe | 61310615 | 57300000 | 63219140 | 58.000.000 
Minderforderung netto +. . . . 7000000 £ 
*) Ausschl. Nachtragshaushalt. 


Die Minderforderung von 700000 £ erhöht sich, 
wenn man den Nachtragshaushalt 1927,28 mit berück- 
sichtist, um 450000 £, so daß tatsächlich 1150000 £ 
weniger gefordert werden als im Vorjahre. Auch dieser 
Betrag bleibt noch hinter den wirklichen Ersparnissen 
erheblich zurück, da der neue Haushalt eine wesentlich 
geringere Rückeinnahme aus Verkaufserlösen für alte 
Schiffe aufweist als der vorjáhrige. Für Neubauten 
sind 9629857 £ ausgeworfen, gegenüber 9983 446 £ im 
Jahre 1927 und 9083693 £ im Jahre 1926, für die 
Marineluftwaffe 1080000 £, d.h. 198000 £ mehr als 
im letzten und 399000 £ mehr als im vorletzten Jahre. 
Durch die Einschränkung des Kreuzerbaus werden mehr 
als 1 Mill. £ Neubaukosten im kommenden Rechnungs- 
jahr gespart. Bei den Instandhaltungskosten der Schiffe 
sind 538000 £ weniger gefordert als im Vorjahre. 
Weitere Ersparnisse werden bei diesem Kapitel kaum 
zu erreichen sein. Die Admiralität kostet 1197000 £ 
gegenüber 483000 £ im Jahre 1914. — Verteilung 
der Flotte. Die Neuverteilung der Linienschiffe ist 
nahezu durchgeführt. „Nelson“ und „Rodney“ sind zur 
Atlantischen Flotte getreten, „Revenge“ kommt als letztes 
Schiff der „Royal Sovereign“-Klasse im Laufe dieses 
Jahres von der Aflantishen zur Mittelmeerflotte. Die 
Linienschiffe und Schlachtkreuzer werden 1928 wie folst 
verteilt sein: Mittelmeerflotte: vier Schiffe der 
„Queen Elizabeth“-Klasse (das fünfte wird einer Grund- 
ausbesserung unterzogen), vier oder fünf Schiffe der 
„Royal Sovereign“-Klasse (das fünfte wird gleichfalls den 
größten Teil des Jahres infolge Grundausbesserung aus- 
fallen). Atlantische Flotte: zwei Schiffe der „Nelson“ 
Klasse, drei Schiffe der „Iron Duke“-Klasse (das vierte 
hat längere Werftliegezeit), drei Schlachtkreuzer. Flug- 
zeusträger „Courageous“ tritt nach vollendetem Umbau 
zur Mittelmeerflotte, „Hermes“ kehrt nach China zurück, 
„Argus“ kommt von dort wieder zur Atlantischen Flotte. 
Letzterer ist auch der Minenkreuzer „Adventure“ zu- 
geteilt. „Centurion ist an Stelle von „Agamemnon“ 
Zielschiff geworden. Die beiden ersten Kreuzer der 
„Kent“-Klasse sind nach China abgegangen, etwa im 
Juni werden alle fünf Kreuzer dieser Klasse auf der 
Ostasiatischen Station sein. Vier Kreuzer der „London"- 
Klasse sollen nach Fertigstellung vier Kreuzer im 
Mittelmeer ablösen. Die bisherige Nordamerikanische 
und Westindische Station wurde mit der Südamerika- 
nischen vereinigt und heißt jetzt Amerikanische und 
Westindische Station. Sie wird durch den Kreuzer 
„Dauntless“ von der Mittelmeerflotte verstärkt. Die neuen 
Zerstörer „Amazon“ und „Ambuscade“ gehen vom April 
is zum au nach Südamerika, alsdann ersetzen sic 
zwei ältere Zerstörer in der Flotte. Die VII. Zerstörer- 
flottille bleibt dauernd in China. Als wichtige Neue- 


rung ist zu verzeichnen, daß alle in Reserve liegen- 
den Zerstörer, mit Ausnahme der zu Schulzwecken ver- 
wendeten und der als Reserveboote für in Dienst be- 
findliche Flottillen bereitgehaltenen, in Rosyth ver- 
einigt sind. Man hofft dadurch an Instandhaltungs- 
kosten zu sparen. Die ersten beiden der vier 1925 be- 
sonneren Flußkanonenboote, ,Peterel” und „Tern“, sind 
in Hongkong für den Jangtse in Dienst gestellt worden. 
Die letzten beiden werden auch bald fertig sein und in 
Hongkong in Dienst gestellt werden. Eins davon geht 
gleichfalls nach dem Jangtse. Von den dort befindlichen 
alten Kanonenbooten scheiden alsdann drei aus und wer- 
den verkauft. — Zusammenwirken mit den 
Tochterstaaten und Indien. Ein Austausch von 
Schiffen zwischen der englischen und australischen Ma- 
rine ist im neuen Jahre nicht geplant. Der schon in der 
vorjährigen Denkschrift erwähnte Ersatz des Kreuzera 
„Melbourne“ durch „Australia findet in Kürze statt. 
Der kanadischen Regierung wurden zwei Zerstörer zur 
Verfügung gestellt. — Auslanddienst. Im Roten 
Meer waren die Sloops wie in den vergangenen Jahren 
mit der Verhinderung des Sklavenhandels beschäftigt. 
Zum gleichen Zweck wurden im Dezember und Januar 
zwei Zerstörer von der Mittelmeerflotte ins Rote Meer 


geschickt. In China trat infolge des Eintreffens der 


Verstiirkungen der Landstreitkräfte in Schanghai eine 
gewisse Erleichterung für die Marine ein, so daß die 
zur Hilfe dorthin befohlenen Kreuzer im Laufe des 
Jahres auf ihre Stationen zurückkehren konnten. Die 
III. Zerstórerflottille bleibt noch solange auf dem 
Jangtse, bis der Wasserstand den Kreuzern gestattet, 
bis Hankau zu fahren; alsdann soll sie nach dem 
Mittelmeer zurückgezogen werden. Ausgezeichnete 
Dienste leisteten die nach Schanghai entsandten Flus- 
zeuge. Das vor einem Jahr als erste Verstärkung nach 
China geschickte 12. Seebataillon kehrte im Januar 
d. J. nach England zurück. Zur Bekämpfung der See- 
räuberei waren mehrfach Unternehmungen, besonders 
in der Nähe von Hongkong, nötig. — Ausbildung 
der Flotte. Die Ausbildung erfolgt planmäßig. Die 
gemeinsamen Uebungen der Atlantishen und der Mittel- 


meerflotte boten den Führern Gelegenheit zur Ver- 


vollkommnung in der Verwendung größerer Verbände. 
Besonderer Wert wurde auf die Entwicklung der Luft-. 
U-Boots- und Minenabwehr gelegt. — Marineluft- 
waffe. 107 Seeoffiziere und Offiziere der Marine- 
infanterie sind als Fiieger ausgebildet, 23 weitere sind 
in der Ausbildung begriffen. Als Beobachter sind 65 
Seeoffiziere ausgebildet, 11 befinden sich noch in Aus- 
bildung. Auf „Resolution“ und ,Vindictive” sind Schleu- 
dervorrichtungen für die Flugzeuge eingebaut. Es 
werden noch Versuche angestellt, welche Arten sich 
am besten für die verschiedenen Klassen eignen. —- 
Funkdienst. Alle Marinestationen und Schiffe im 
Auslande sind nunmehr mit Kurzwellenapparaten aus- 
gestattet, so daß sie jederzeit von der Ädmiralität er- 
reicht werden können. — Zusammenarbeiten 
der drei Zweige der Wehrmacht. Verschie- 
dentlich wurden gemeinsame Uebungen mit der Ármee 
und de: Luftwaffe abgehalten. Der erste Lehrgangs der 
Reichskriessakademie endete im Dezember 1927, ein 
‚weiter besann im Januar dieses Jahres. — Flotten- 
stützpunkf Singapore. Das Schwimmdock wird 
etwa im Juni von England nach Singapore geschleppt 
werden; es soll im November dort eintreffen und vier 
Monate später verwendungsbereit sein. Zu dem in der 
letzten Denkschrift erwähnten Beitrag der malaiischen 
Staaten von 2 Mill. € ist ein in acht Raten zahlbarer 
Beitrag Neuseelands von 1 Mill. € getreten. An- 
gebote für die Vergebung der an Land notwen- 
digen Neubauten sind für Ende März einverlanst. 
Personal. Infolge der Kürzung des Flottenbauplans 
und anderer Sparmaßnahmen hat sich eine Herab- 
setzung der Personalstärke auf 100986 Mann ermog- 
lichen lassen, d. h. 1989 Mann weniger als im vorigen 
Jahr (102 275). Diese Verminderung kann aber nur 
stufenweise im Laufe des Jahres stattfinden, Im neuen 
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Haushalt ist deshalb für den 1. März 1928 noch eine höchst 
zulässige Stärke von 101800 Mann angesetzt. Nach 
der dem Haushalt beigefügten Uebersicht über die Per- 
sonalverteilung entfallen u. a. 85689 Offiziere, Unter- 
offiziere und Mannschaften auf die Flotte, 10451 auf 
die Marineinfanterie; die Zahl der Seekadetten und 
Jungen beträgt 3844, die des Sanitätspersonals 
709, des Personals auf den Werften 291, bei der Admi- 
ralität 196, bei der Marineluftwaffe 138 (letztere Zahl 
enthält nur Offiziere). Times, 21. Februar 1928, zufolge 
gab die Admiralitát gelegentlich des Erlasses einer Ver- 
ordnung über Unterstitzungsangelegenheiten folgende 
Uebersicht. über die Verteilung des Marinepersonals 
auf die einzelnen Dienstzweige bekannt: Die Gesamt- 
stärke der Unteroffiziere und Mannschaften, mit Aus- 
nahme der Schiffsjungen, beträgt 77500. Hiervon ent- 
fallen 35 864 oder 46 vH auf das seemännische Personal 
(einschl. Signal, Funkentelegraphie-, Wachtmeister- 
und Segelmacherpersonal), 21790 oder 28 vH auf das 
Maschinen- und Heizerpersonal. Die beiden Haupt- 
dienstzweige umfassen also fast drei Viertel des gan- 
zen Personals. In das letzte Viertel teilen sich sechs 
Dienstzweise: 9573 oder 12 vH der Gesamtzahl ent- 
fallen auf die Marineinfanterie; 1775 auf das Artillerie- 
und Torpedomechaniker-, 1791 auf das Zimmermannsper- 
sonal, beide zusammen etwa 2vH; 3644 oder etwa 4vH 
auf Schreiber, Köche und Verpflegungspersonal; 1088 
oder 15vH auf das Sanitátspersonal; 1975 oder 2,5 vH 
auf Offizierkellner und -köche. Gegenüber einer vor 
sechs Jahren veröffentlichten gleichen Statistik hat sich 
das seemännische Personal um 6 vH vermehrt, da- 
gegen das Maschinen- und Heizerpersonal und die 
Marineinfanterie um je 3 vH der Gesamtzahl vermin- 
dert. Die Eintrittsbedingungen für Schiffsjungen sind 
seändert worden. Freiwillige mit guter Schulbildung 
können nach Bestehen einer Prüfung sofort in die 
höhere Klasse der Schiffsjungenschule aufgenommen 
werden, so daß sie früher als bisher die für die spätere 
Beförderung in höhere Dienstgrade vorgeschriebenen 
Berufsprüfungen ablegen können. Die neuen Bestim- 
mungen werden zum erstenmal bei den Einstellungen 
im Öktober zur Anwendung kommen. Nach einer Aus- 
kunft des Parlamentssekretärs der Admiralität im Unter- 
hause am 14. Februar meldeten sich im Rechnungsjahr 
1927/28 53915 Freiwillige für die Marine und Marine- 
infanterie, wovon jedoch nur 5655 angenommen wurden. 
(Times, 15. Februar 1928.) — Material, Neubauten. 
Ebenso wie die Linienschiffe „Nelson“ und „Rodney“ 
bedeuten die neuen Kreuzer und Zerstörer einen wich- 
tigen Fortschritt in der Brennstoffersparnis durch Be- 
nutzung überhitzten Dampfes und Verbesserung der 
Heizanlagen; das Gewicht der Maschinen ist erheblich 
vermindert worden. Von der „Kent“-Klasse sind „Ber- 
wick“ und „Cumberland“ abgeliefert, „Kent“ (Chatham), 
„Suffolk“ (Portsmouth) und „Cornwall! (Devon- 
port) stehen kurz vor der Abnahme; die Schornsteine 
der Kreuzer der „Kent“-Klasse sind auf Grund der 
Probefahrtergebnisse verlängert worden. Von der 
„London“-Klasse werden „London“ (vom Stapel am 14. 
September 1927 in Portsmouth) und „Devonshire“ (vom 
Stapel am 22. Oktober 1927 in Devonport) voraussichtlich 
im nächsten Dezember, „Sussex“ (vom Stapel am 22. Fe- 
bruar 1928 in Hebburn-on-Tyne) Anfang des Rechnungs- 
jahres 1929/30 fertig sein. „Shropshire“ soll im 
Sommer vom Stapel laufen. Von der „Dorsetshire“- 
Klasse sind „Dorsetshire“ und „Norfolk“ im Bau. 
Der zur B-Klasse gehörende Kreuzer „York“ wird 
wahrscheinlich in diesem Sommer die Hellinge ver- 
lassen, „Exeter (1927/28) wird binnen kurzem 
in Devonport auf Stapel gelegt. Sämtliche Zer- 
störer und U-Boote des Haushalts 1927/28 sind ver- 
geben. Bei den im Bau befindlichen U-Booten der 0- 
Klasse ist eine Verzögerung eingetreten, weil die Plüne 
fiir die Motorenanlage infolge der auf „Oberon“ zutage 
setretenen sfarken Schwinsungen geändert werden 
mußten. — Der Bauplan 1928/29 sieht vor: 2 Kreu- 
ver, 1 U-Bootsmutterschiff, 1 Flottillenführerschiff, 8 Zer- 
störer, 6 U-Boote, 1 Flufkanonenbcot und 4 Ka- 
nonenboofe (Sloops). Die beiden Kreuzer und ein U- 
Boot werden aut den Staatswerften gebauf. Die vier 
Kanonenboote waren im Bauplan vom 27. Juli 1925 nicht 
enthalten. — Umbauten, Ausbesserungen. 
„Malaya“ erhält in Portsmouth Wulste. Nach ihrer 
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eue eung kommt „Valiant“ zum gleichen Zweck in 
die Werft. „Courageous“ ist zum Flugzeugträger um- 
gebaut, sein Schwesterschiff „Glorious“ soll 1929 mit 
dem Umbau fertig werden. — Staatswertten. Aut 
Grund der Vorschläge des vor einem Jahr ernannten 
Hilton-Ausschusses wurden verschiedene Organisations- 
verbesserungen eingeführt, um den Werftbetrieb wirt- 
schaftlicher zu gestalten und ihn den neuesten Ertah- 


rungen der Privafindustrie anzupassen. 


Bei Einbringung des Haushalts im Unterhause am 
15. März ergänzte der Erste Lord der Admiralität, Bridge- 
man, seine Denkschrift durch folgende Ausführungen: 
Wenn man die Verminderung der Zuschüsse aus an- 
deren Haushalten in Höhe von 1208000 £ zu der in 


der Denkschrift errechneten Minderforderung 


von 


1150000 £ hinzurechne, so ergebe sich eine tatsächliche 
Ersparnis von mehr als 2 Mill. £ gegenüber dem Vor- 
jahre. Die Ausgaben für den aktiven Dienst, rund 
48 Mill. £, entsprächen zahlenmäßig genau dem Haus- 
halt für 1914; unfer Berücksichtigung der geringeren 
Kaufkraft des Geldes ergebe sich jedoch eine Erspar- 


nis von 37,55 vH. Zu begrüßen sei, daß Neuseeland 
außer dem Beitrag von 1 Mill. £ für den Ausbau 


Singapores die Indiensthaltungskosten für einen wei- 
teren Kreuzer übernehmen wolle. Er hoffe, daß die 


übrigen Töchterländer bald dem Beispiel Australiens 
und Neuseelands folgen und auch ihren Anteil zu den 
Kosten der Marine beitragen möchten. Die Kürzung des 
Kreuzerbauplans sei nicht etwa erfolgt, weil die Re- 
sierung das Gefühl habe, nicht genug für die Ab- 
rüstung getan zu haben. England habe mehr abgerüstet 
als irgendein anderes Land: Vor der Washingtoner 
Konferenz habe es freiwillig 1500000 t zum alten Eisen 
geworfen und seitdem fast die gleiche Menge wie die 
Vereinigten Staaten, rund 500000 t. Seit dem Watfen- 
stillstand habe England 1538 Schiffe — ohne die klei- 
neren Schiffe — mit insgesamt 2139515 t abgewradt. 
Im Juli 1914 habe die Zahl der Kriegsschiffe 64 
befragen, beim Waffenstillstand 1887, heute betrage sie 
405. Der Tonnengehalt habe sich im Juli 1914 auf 
2276000 t belaufen, beim Waffenstillstand 3 136 00 t. 


jetzt belaufe er sich auf 1329000 t. Auf den Marine- 


haushalt entfielen zurzeit 7 vH des 


englischen 


Gesamthaushalts gegenüber 245 vH vor dem Kriege 
in England und gegenüber zurzeit 85 vH in den 
Vereinigten Staaten und 149 vH in Japan. Bridge- 


man ging sodann nochmals eingehen 


auf die 


Genfer Flottenabrüstungskonferenz ein, um nad- 


zuweisen, daß England keine Schuld an dem 


Scheitern 


der Konferenz trage. — Ein Antrag der Arbeiterpartei, 


die Schlachtschiffe und U-Boote abzuschaffen 


sowie die 


Wasserverdrängung der Kreuzer zu beschränken, wurde 
mit 204 gegen 109 Stimmen abgelehnt. Bridgeman be- 
gründete die Notwendigkeit der Beibehaltung eine! 
starken Flotte u. a. mit dem Hinweis darauf, daß es 
im Weltkriege eine Zeit gegeben habe, in der England 
„ganz nahe vor dem Verhungern gestanden” habe. 
Am 9. März wurde dem Parlament ein Nachtragshaus- 
halt für 1927/28 in Höhe von 450000 £ vorgelegt, der 
u. a. 240000 £ Sonderausgaben infolge der Wirren 10 
China enthält. Die Gesamtausgaben der Marine 1M 
Rechnungsjahr 1927/28 steigen damit aut 58 450 000 £. 


(Times, 10. März 1928.) 


Fhußkanonenboote für China. Seit langem hält die 
britische Admiralität auf dem oberen Yangtsekiang flach- 
gehende Kanonenboote, die wegen der starken Strömung. 
der zahlreichen Untiefen, Stromschnellen und Klippen 


besonders guter Manövrierfähigkeit bedürfen. 


besonderen Verhältnisse hat die Firma Yarrow 


Für diese 
0. 


Scotstown, seinerzeit den Schraubentunnel und dur 
in Verbindung das Balanceruder konstruiert, und beide 


sind von ihr vor 25 Jahren zum ersten 


Male beim 


Kanonenboot „Widgeon“” zur Ausführung gebracht wo" 


den. 
Kürzlich hat nun dieselbe Firma Yarrow 


& Co. im 


Auftrage der britischen Admiralität die Kanonenboofe 


„Gannet“, ,Peterel”, „Seamew“ und „Tern“ ge 


baut, alle 


vier vom gleichen Typ, wenn auch die beiden letztge“ 
nannten etwas kleiner und langsamer sind als die Del 
den ersteren. ,Seamew”" und ,Tern“ sind über alles 
31,13 m, zwischen den Loten 48,77 m lang, ihre Breite, 


auf Spanten gemessen, beträgt 8,23 my der 


| 
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mittschiffs 2,13 m. Die Maschinenanlage besteht aus 
Getriebeturbinen mit einfacher Uebersetzung, sie leistet 
bei 450 minutl. Umdrehungen 1370 WPS. Den Dampf 
liefern 2 ölgefeuerte Yarrow-Wasserrohrkessel von je 
127 m? Heizfläche. Die Vertragsgeschwindigkeit dieser 
beiden Boote ist 14 kn. „Gannet“ und ,Peterel” sind 
über alles 56,31 m, zwischen den Loten 53,95 m lang, 
ihre Breite, auf Spanten gemessen, ist 8,84 m, der Tief- 
gang mittschiffs 2,13 m. Auch sie werden durch Getriebe- 
turbinen mit einfacher Ulebersetzung angetrieben, die Lei- 
stung beträgt aber bei 400 minutli. Umdrehungen 
2250 WPS. Die beiden Oelkessel, ebenfalls vom Yarrow- 
typ, haben je 232 m” Heizfläche, Vertragsgeschwindig- 
keit ist 16 kn. 

Die Bewaffnung aller 4 Schiffe umfaßt je zwei 7,6 cm- 
Geschútze und acht 8 mm-Lewis-Kanonen. Beide Ge- 
schütze und 6 Lewis-Kanonen stehen auf dem Batterie- 
deck, 2 Lewis-Kanonen im Mastkorb. Für die Unter- 
bringung eines Kommandanten, dreier Offiziere, ferner 
von 14 Unteroffizieren sowie einer Mannschaft von 40 
Europäern und 9 Eingeborenen ist gesorgt; die Europäer 
wohnen im Batterie-, die Eingeborenen im Hauptdeck. 

Die Boote wurden bei Yarrow erbaut, dann zer- 
lest, verpackt und verschifft, auf der Butterfield € Swirer 
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rüstet und fertiggestellt, und zwar unter britischer Bau- 
aufsicht. Der Zusammenbau machte keine Schwierig- 
keiten, die Vertragsgeschwindigkeit wurde bei den Probe- 
fahrten überschritten. (Engineering, 16. März 1928.) 


Japan 


Neubauten. Im Haushalt 1928/29 ist u.a. die Kiel- 
legung von zwei 10000 t-Kreuzern vorgesehen, so daß 
dann einschließlich der bereits auf Stapel liegenden 
sechs Kreuzer (,Myoko”, „Nashi“, „Ashigara”, „Ha- 
guro“, „Atago“ und ,Takao”) acht 10000 t-Kreuzer im 
Bau sein werden. — Der am 15. November 1927 von 
Stapel gelaufene Zerstörer Nr. 35 (1700 t) soll nach 
United States Navaw Institute Proceedings, Februarheft 
1928, eine Geschwindigkeit von 34 kn erhalten. — 
Weiter befinden sich im Bau: fünf Zerstörer und zehn 
U-Boote des Bauplans 1922 für Nebenkampfschiffe (1923 
bis 1929) und vier Zerstörer des Haushalts 1926. 

Der im Haushalt 1927/28 vorgesehene Minenleger, 
mit dessen Bau kürzlich begonnen wurde, erhielt den 
Namen „Itsukushima“. Ein im gleichen Jahre bewilligter 
Netzleger heißt „Shirataka“. (Journal de la Marine: 
le Yacht, 10. Márz 1928). 


Taikoo-Werft in Hongkong zusammengesetzt, ausge- 
Patent-Bericht 
Patentanmeldungen ghi Gebrauchsmuster 
Kl. 65b?. 4. K. 87619. Verfahren zum Heben von ' KI. 65a. Nr. 1016 102. OO Deutsche 


pican. Dr. Wilhelm Kochmann in Berlin-Charlotten- 
urg. 
KI. 13b, 2. S. 77420. Durchflußregelung für Rauch- 
gasvorwirmer. Siemens-Schuckert-Werke Akt.-Ges. in 
Berlin-Siemensstadt. 

Kl. 13b, 1. Sch. 80399. Einrichtung zum gelenkigen 
Verbinden eines Rohres mit einem anderen Bauteil. 
Schmidtsche Heißdampf-Gesellschaft m.b.H. in Kassel- 


Wilhelmshöhe. 
KI. 65a!?, 3. B. 128772. Motorsegelschiff. Friedrich 


Budig, Am Gutshof Falkenberg und Richard Langen- 
scheidt in Berlin. 


Erteilte Patente 


Kl. a5. 6. Nr. 454994. Mastschlitten. Walter Grep- 
pert in Brandenburg a. d. Havel. 

Kl. 65a?. 1. Nr. 454995. Feststzhender Lademast 
für Schiffe mit Ladebaum und axial durch den Mast 
$eführtem Lastseil. Lorentz Emil Hansen in Bergen. 
Norwegen. 

Kl. 13a. 23. Nr. 455017. Dampferzeuger mit mittel- 
bar beheizter Betriebsdampftrommel. Schmidtsche Heif- 
dampf-Gesellschaft m.b.H. in Kassel-Wilhelmshöhe. 


Floßbootwerk G.m.b.H. in Lübben N.-L. 


Kl. 65c. Nr. 1015578. Bootsriemen. J. D. Hein- 
rich Röhrs. 

KI. 74d. Nr. 1015727. Membran-Schallsignalappa- 
rat. Fried. Krupp Germania-Werft Akt.-Ges. in Kiel- 
Gaarden. 

KI. 13e. Nr. 1016033. Vorrichtung zum Reinigen 


von Dampfkesselrohren u. dgl. Kurt Schlame in Essen- 
West. 


Patentauszüge 


Kl. 13b, 35. Nr. 452777. Auf Temperaturschwan- 
kungen eines Arbeitsmittels ansprechender Taktgeber für 
Regeleinrichtungen. Siemens-Schuckertwerke G. m. b.H. 
in Berlin-Siemensstadt. 

Bei diesem Taktgeber wird von der bekannten Ein- 
richtung Gebrauch gemacht, bei der der Druck einer 
durch das Arbeitsmittel verdampften Hilfssiedeflüssig- 
keit über eine Uebertragungsflüssigkeit als Impulsdruck 
wirkt. Das Neue besteht darin, daß zwischen Siede- 
flüssiskeit und Ueberfragungsflüssiskeit oder 
mehrere Ausgleichsbehálter eingebaut sind. 


ein 


Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen - 


Inland 
Stapelläufe 

Skagerrak, 23. Juni, F. Schichau, Danzig, für die 
Oeltransport G. m. b. H., Bremen. 124,96 x 16,76 x 9,91 m; 
Motortankschiff nach dem Längsspantensystem von 8640 t 
Tragfähigkeit bei 7,62 m Tiefgang. Antrieb durch einen 
Sulzermotor von 3600 IPS bei 100 min. Umläufen, Dienst- 
geschwindigkeit 11,5 kn. Schwesterschiff der bereits ab- 
gelieferten „Kattegat“. 


Probefahrten 
»Watussi”, 30. Mai, Blohm € Voss, für die Woer- 
mann-Linie. 135 x 18,30 x 12,30 m; 9500 B.-R.-T.. Fahrgast- 
urbinendampfer; 90 Fahrgäste 1. Kl, 90 2. KL, 130 
II B-Klasse. 
. »Otto Krawehl 5“, 21. Juni, Janssen € Schmi- 
linsky, Hamburg, für die Reederei Krawehl, Duisburg. 


Motorschlepper für den Rhein mit kompressorlosem 
Deutzer Dieselmotor von 525 WPS; Schwesterschiff auf 
der Werft noch im Bau. 

„Weißenfels“, 25. Juni, Deschimag, Werk Joh. 
C. Tecklenborg, für die Deutsche Fischereigesellschaft 
Nordsee, Nordenham. (Stapellauf s. Heft 11, S. 266, 
Fischdampfer mit Maierform.) 42x 7,64 x 4,15 m: Lade- 
fähigkeit 113 t Fische, 185 t Kohlen, 52 t Frischwasser. 
Dreifach-Expansionsmaschine mit Bauer-Wach-Abdampf- 
turbine von 660 IPS insgesamt. Die neue Schiffsform 
bewährte sich auf drei Probefahrten sehr gut, Geschwin- 
digkeit, Seefähiskeit und Steuerfähiskeit waren besser 
als bei Schiffen der üblichen Form. 12 kn bei voller 
Maschinenleistung. 

„Rose“, 23. Juni, Stettiner Oderwerke, für die 
Reederei Rud. Christ. Gribel, Stettin. 75,10 x 11,60 x 5,57 m; 
2500 t Tragfähigkeit, Probefahrtsgeschwindigkeit 11 kn. 
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Aufträge 


Bei der Norderwerft bestellte das Finanzamt 
Unterelbe einen Zollkreuzer. 


Die Werft von Blohm & Voss erhielt vom Nord- 
deutschen Lloyd den Auftrag auf zwei Frachtdampfer 
von 135 m Länge und 10000 t Tragfähigkeit. Ferner 
wurde ihr der Auftrag zum Einbau einer Turbinenanlage 
in den Dampfer „Columbus“ des Norddeutschen Lloyd 
für eine Geschwindigkeit von etwa 23 kn erteilt. 


Ausland 


Stapelläufe 


„Bangalore“, 2. Juni, Barclay, Curle € Co., 
Scotstoun, für die Hain, Steamship Co., Cardiff. 132,59 
x 17,45 x 9,83 m; 9350 t Tragf., 6000 IPS.; 14 kn. 

„Stonepool", 4. Juni, Smith's Dock Co., South 
on-Tees, fir die Pool Shipping Cə., Hartlepool. 127,40 
x 16,31 x 8,99 m. 

„Ranee“, 14. Juni, Lithsows Ltd., Port Glasgow, 
für die Asiatic Steam Navigation Co., London. 121,92 
x 15,85 x 9,09 "m; 8150 t Tragf. 

Schwimmdock, 14. Juni, Sir W. G. Armstrong, 
Whitworth € Co. Newcastle-on-Tyne, für die British 
Tanker Co., London. 750 t Tragf. (S. Zeitschriftenschau 
dieses Heftes unter Docks.) 

„Cragpool“, 16. Juni, Cowpen Dry Dock € S.B. 
Co., Blyth, für Sir R. Ropner € Co., West Hartlepool. 
132,59 x 16,46 x 907 m; 9150 t Tragf. 

„Benedick“, 18. Juni, Blythswood S.B. Co., Glas- 
gow, für die Bear Creek Oil and Shipping Co., Liver- 
pool. 137,16 x 17,68 x 9,98 m; 10400 t Tragf.; Motortank- 
B. & W.-Motor, 11,25 kn. 

„Duchess of Richmond”, 18. Juni, John Brown 
8 Co.; Clydebank, für die Canadian Pacific Steamships 
Ltd., London. 182,88 x 22,86 x 19,20 m; 21500 B.-R.-T. 
(Schwesterschiff von ,Duchess of Bedford”, s. Schiff- 
bau, Heft 12, S. 291.) 

»Nolisement”, 18 Juni, Northumberland S.B. 
Co., Howdon-on-Tyne, fir Morel Ltd., Cardiff. 129,84 
x 16,92 x 11,45 m; 9200 t Tragf. 

»Finnanger”, 23. Juni, Nederlandsche Scheeps- 
bouw Mij., Amsterdam, für eine norwegische Reederei. 
150,42 x 19,58 x 11,13 m; Tragf. 13580 t. Motortankschift; 
zwei Werkspoor-Motoren von zusammen 
11 kn. 


Aufträge 


Harland & Wolff, Belfast, erhielten von der 
White Star Line den lange besprochenen Auftrag zum 
Bau des 60000 B.-R.-T.-Schnelldampfers für die Fahrt 
England—New York. Als Länge werden etwa 300 m 
(1000' engl.), als Breite 30—35 m genannt; der Bau- 
preis soll 143 Mill. M., die Bauzeit 3-4 Jahre be- 
tragen. Die Vergebung das Auftrages nach Irland hat 
den Vorteil, daß der Reederei außer der englischen 
Reedereiunterstützung auch die irische Beihilfe zugute 
kommt. Ueber den Antrieb ist noch nichts bekannt, 
man hält Motorantrieb nicht für ausgeschlossen. 

Die Holland-Amerika-Lin’e hat der Schiffswerft von 
Wilton in Rotterdam einen Frachtdampfer von 12000 
B.-R.-T., von 165 m Länge und 22 m Breite mit Ein- 
richtung für einige Fahrgäste sowie mit einer Kühl- 
anlage in Auftrag gegeben. 

Det förenedz Dampskibsselskab, Kobenhagen, beab- 
sichtigt ein Motorfahrgastschiff von etwa 170 x 22 x 8,5 m 
mit vier einfachwirkenden Motoren von 22000 PS für 
19 kn in Auftrag zu geben. 

Die Dollar-Linie hat fünf große Motorfahrgastschiffe 
zum Preise von je 15 Mill. M. bestellt, dieser Auftrag 
wird bereits die Beihilfe der White-Sones-Bill genießen. 


burger Schiffsba:-Gesellschaft. Der Betriebs- 
Be ade 1927 beträst 1,8 Mill. M. 
(1926 1,07 Mill. M.), davon gehen ab Abschreibungen 
78000 (58000) M., Steuern, Unkosten 1,71 (1,32) Mill. 
Mark, so daß ein Reingewinn von 8597 M. bleibt, um 
den sich der vorjährige Verlustvortrag auf 447555 M. 
verringert, Durch vermehrte Aufträge konnte der Be- 
trieb wirtschaftlicher gestaltet werden, für das lau- 
fende Jahr liegen Aufträge vor. Das Stammaktienkapital 
beträgt 2,64 Mill. M. 
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4540 WPS; 
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Howaldt - Werke A.-G., Kiel. Das Aktienkapital ist 
gemäß Beschluß der Hauptversammlung von 200 000 aut 
1,2 Mill. M. erhöht worden. Das Werk ist mit Neu- 
bauten und Reparaturen gut beschäftigt; außer zwei 
Dampfern für die Hapag sind ein Schiff für englische 
Rechnung und zwei für französische Rechnung im Bau. 
Ein früheres U-Bootsdock wird zu einem Dock von 
4000 t Tragfähigkeit umgebaut. 

Die Schiffbaugesellshaft „Unterweser“ A.-G. 
erhielt von der Cuxhavener Hochseefischerei A.-G. den 
Auftrag auf ein Hochseefischerei-Motorschiff, von denen 
die Werft der Reederei bereits drei Neubauten ge- 
liefert hat. 

Nikaragua-Kanal. Von Senator McKellar wurde dem 
Senat der Vereinigten Staafen der Entwurf eines Ge- 
setzes zum Bau des Nikaragua-Kanals vorgelegt, der 
von vielen Seiten, so auch vom Kriegsdepartement, als 
dringend erforderlich bezeichnet wird. Der Verkehr im 
Panama-Kanal ist von 1075 Schiffen mit 3,8 Mill. B.-R.-T. 
im ersten Betriebsjahr 1914/1915 auf 5197 Schiffe mit 
24,8 Mill. B.-R.-T. im Jahre 1926/1927 gestiegen, so 
daß damit der Kanal bereits jetzt zur Hälfte seiner 
Leistungsfähigkeit, die schätzungsweise in zehn Jahren 
erreicht sein wird, ausgenutzt ist. Es wird deshalb 
Zeit, an den Bau eines zweiten Kanals zu gehen, 
der etwa zehn Jahre in Anspruch nehmen wird. Die 
Kosten werden auf 200—1000 Mill. Dollar geschätzt. 
Die Länge beträgt 290 km (Panamakanal 75 km), Durch- 
fahrtszeit 18—36 Stunden (8 Std.), die Zahl der Doppel- 
schleusen 8 (6). Die größte Höhe über dem Meer 
29 m (25 m), Seenstrecke 140-185 km (46 km). Ab- 
gesehen von der Entlastung des jetzigen Kanals und 
der für den Kriegsfall wertvollen Reserve bietet der 
neue Kanal den Vorteil einer um 500 Seemeilen kür- 
zeren Verbindung zwischen der Ost- und Westküste 
der Vereinigten Staaten. 


Die amerikanischen Schiffbaupreise sind nach Fest- 
stellung des Shipping Board um 35 bis 40 vH höher 
als in England, amerikanische Werften geben den Unter- 
schied sogar mit 55—60 vH an. 


VERSCHIEDENES 


Deschimag-Konzern. Der Stettiner Magistrat bemüht 
sich, zur Aufrechterhaltung des Betriebes von Maschinen- 
bau und Gizßerei des Stettiner Vulcan eine Gesellschaft 
zu errichten, um deren Finanzierung er sich augenblick- 
lich bemüht. Die Fortführung dieser beiden Betriebe 
würde etwa 800 Arbeitern Beschäftigung bieten. 

Die drei Prozesse Stahmer und Nolte gegen die 
Deschimag, in denen es sich um die Aufwertung von 
lecklenborg-Genußscheinen aus den Jahren 1920—22 und 
um die Anfechtung der Fusion mit der Deschimas 
handelt, sind nunmehr vor dem Oberlandesgerict 
Hamburg dahin entschieden, daß infolge Vergleiches die 
Deschimag die Genußscheine nach dem damaligen Mark- 
kurse voll aufgewertet, daß aber die Fusion anerkannt 
wird. Nunmehr steht der Einführung der Deschima$ 
in den Börsenhandel nichts mehr im Wege. f 

G. Seebeck A.-G., Schiffswerft, Maschinenfabrik und 
Trockendocks. In der a. o. Generalversammlung v>M 
21. Juni trat der alte Aufsichtsrat zurúck, und ein 
neuer Aufsichtsrat aus Herren der Deschimag wurde 
gewählt. 

China-Reederei A.-G., Hamburg. Bruttogewinn des 
Geschäftsjahres 1927 89200 (i. V. 53000) M., Abschres 
bungen 35400 (122000) M. Die beiden Dampfer von 
4000 B.-R.-T. stehen mit 85100 M. zu Buch. Das Aktien 
kapital beträst 640 000 M. 

Deutsche Tankrezderei A.-G., Hamburg. Betriebss?, 
winn für 1927 161000 M., Abschreibungen 70000, 4Y 
Dividende, gekürzt auf die neun Monate des ersten 
Geschäftsjahres. Aktienkapital 500000 M., Dampier 
„Cliona‘“ steht bei 3000 B.-R.-T. mit 1,25 Mill. M. zu Bu j 

Rickmers-Reederei A.-G., Hamburg. Für das Ge 
schäftsiahr 1927 beträgt der Betriebsgewinn 1,61 (i. Mi 
0,82) Mill. M., von dem für Unkosten 1,03 (1,06) Mill. 
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Mark abgehen, Gewinn 589000 (11700) M., Schiffe, 
Grundbesitz, Wertpapiere und Vorräte: 5,59 (5,7) Mill. 
Mark. Aktienkapital 2 Mill. M., Reserven für Wieder- 
aufbau 1,2 Mill. M. 

Die Teilstrecke Hannover—Peine des Mittelland- 
kanals wurde durch Einweihung der neuen Schleuse des 
Mittellandkanals bei Anderten am 20. Juni durch den 
Herrn Reichspräsidenten eröffnet. Bis zur Elbe bei 
Magdeburg fehlt nun noch eine Strecke von 120 km. 


Bremen-Vegesacker Fischerei-Gesellschaft,  G:ohn. 
Der Reingewinn für das Jahr 1926/27 betrug 51525 M., 
der zu Abschreibungen benutzt wird. 


Rhein-Main-Donau A.-G., München. Das vergangene 
Geschäftsjahr gilt noch als Baujahr, so daß eine Ge- 
winn- und Verlustrechnung nicht angenommen wurde. 
Durch die Einigung mit der Bayernwerk A.-G. wurde 
die gleichzeitige Ausführung der Kraftwerke und Schiff- 
fahrtsanlagen an den 13 Staustufen zwischen Aschaffen- 
burg und Würzburg sichergestellt durch eine Auslands- 
anleihe und unverzinslihe Darlehen von Reich und 
Bayern wurde die Vollendung der Kachletstufe und 
von drei Mainstufen ermöglicht. 

Im Juni 1928 mit Funkentelegraphiz ausgerüstete 
Aktiengesellschaft Ems, Emden: „Rhein- 
land“; H. M. Gehrckens, Hamburg: „Hudiksvall“; 
Hamburg - Amerika Linie, Hamburg: „Seattle; 
Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft „Hansa“, Bremen: 
»Treuenfels”; W. Kunstmann, Stettin: „Gerda“; 
Ozean Dampfer A.G., Flensburg: „Nordfriesland“; 
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Senatskommission der Strombauverwaltung, Bremen: Lot- 
sendampfer „Weser; Société Anonyme Internatio- 


nale de Telegraphie sans Fil, Brüssel: „Santa 
Eulalia“; Woermann-Linie A.-G., Hamburg: „Wa- 
tussi“ 


Bücherbesprechungen 


Deutscher Kranverband e. V., Berlin SW 61. Berech- 
nungsgrundlagen für die Eisenkonstruktionen von Kra- 
nen (Entwurf; Einspruchsfrist 1. Okt. 1928). 

Der in Anlehnung an die Vorschriften der Reichs- 
bahn für Eisenbauwerke entstandene Entwurf enthält 
viele nicht nur für den Kranbau wertvolle Zahlen- 
angaben und Berechnungsgrundlagen; als Mindestfrei- 
bord für Schwimmkrane bei betriebsmäßiger Belastung 
werden 300 mm gefordert. 

A History of Lloyd's von Charles Wright und C. Ernest 
Fayle. London, Macmillan & Co., St. Martin’s Street. 
25 sh. 

In diesem 475 Seiten starken Buche wird die durch 
2!» Jahrhunderte reichende Geschichte des größten Ver- 
sicherungsinstituts in sachlicher Sprache erzählt und da- 
mit gleichzeitig ein Bild der Entwicklung der Welt- 
schiffahrt in dieser Zeit gegeben. Eine Reihe bisher 
kaum bekannter Tatsachen wird auf Grund emsiger For- 
schung in alten Dokumenten für die Mit- und Nach- 
welt festgehalten. 


Mitteilungen aus der Industrie 


(Ohne Verantwortlichkeit der Schriftleitung) 


Das Farbspritzverfahren im Schiffbau 
Von Dipl.-Ing. Castner 


Es ist eigentlich erstaunlich, daß gerade im Schiff- 
bau, in dem die Verwendung der Preßluft seit langen 
Jahren eingeführt ist und womöglich noch fortgesetzt 
an Umfang zunimmt, das Farbspritzverfahren noch so 
gut wie gar nicht angewendet 
wird. Dies ist um so verwun- 
derlicher, als es sich doch ge- 
rade im Schiffbau durchweg Y 
um die Bearbeitung sehr gro- Jks 
Ber Flächen handeit, wofür < 
das Spritzverfahren in hervor- 
ragender Weise geeignet ist. 
Während die Rationalisierung 
auf allen Gebieten der In- 
dustrie Riesenforfschritte 
macht, werden die gewaltigen 
Leiber unserer Ozeanschiffe 
nach wie vor fast ausnahmslos 
mit Hilfe des Handpinsels ge- 
strichen, gerade so, als ob es 
sih um ein Paddelboot han- 
dele. 

Zwei Vorteile sind es 
hauptsächlich, die dem Schitt- 
bau durch Anwendung des 
Farbspritzverfahrens zugute 
kommen: Verkürzung der für 
den Anstrich erforderlichen Ar- 
beitszeit und Verbilligung des 
Anstriches. Ein Arbeiter ist 
imstande mit der Farbspritze 
ohne besondere Änstrengung 
100 qm und mehr Fläche in 
der Stunde zu bearbeiten. Die 
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dabei erzielte Lohnersparnis Abb. 1. Farbspritzpistole mit be- 
ist in Anbetracht dieser sonderem Farbdruckgefáb 
außerordentlichen Leistung 


sehr erheblich; zum Spritzen eines Quadratmeters ebe- 
ner Fläche werden etwa 15 Sekunden gebraucht, während 


zum Streichen der gleichen Fläche mit dem Pinsel ein 
Zeitaufwand von ungefähr 10 Minuten erforderlich ist. Der 
größte Aufenthalt beim Spritzen großer Flächen wird 
durch das häufige Versetzen des Gerätes bedingt. Außer- 
dem wird bei den neuesten Farbspritzpistolen auch eine 
beträchtliche Ersparnis an Farbmaterial dadurch erzielt, 
daß die Farbstaubbildung bei ihnen auf ein Mindest- 
maß eingeschränkt ist. azu kommt ferner, daß die 
unfer erheblichem Druck mit der Spritzpistole auf- 
getragene Farbe sehr viel intensiver in die Poren des 
Metalis hineingepreßt wird und deshalb natürlich auch 


Abb. 2. Farbspritzpistole mit aufgeschraubtem Farbbecher 


sehr viel länger hält, als dies beim Handanstrich jemals 
möglich ist. Auch die überaus gleichmäßige Verteilung 
der Farbe auf der behandelten Fläche ist ein besonderer 
Vorzug des Spritzverfahrens. 

Der Grund, weshalb dieses im Schiffbau bis 
jetzt keine weitere Verbreitung gefunden hat, dürfte 
auf zwei Ursachen zurückzuführen sein: auf das Fehlen 
geeigneter, spritzfähiger Farben und auf die mangel- 
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hafte konstruktive Durchbildung der bisher zur Ver- Die Pistolen mit besonderem Farbdruckgefaf sind 
fügung stehenden Spritzpistolen, deren hauptsächlichster vor allem dort am Platze, wo es sich um den Anstrich 
Nachteil in einer übergroßen Farbstaubentwicklung und großer Flächen, wie z. B. der äußeren Schiffswände 
(Bild 3) handelt. Das zum Anschluß von einer oder 
mehreren Pistolen eingerichtete Gefäß hat einen leicht 
abnehmbaren Deckel, auf dem sämtliche Armaturen, wie 
Druckminderungsventil, Manometer, Rührwerk sowie die 
erforderlichen Anschlüsse vereinigt sind. Die Pistole 
mit aufgeschraubtem Farbbecher dient vorwiegend zum 
Anspritzen kleiner Flächen, z. B. bei Ausbesserungs- 
arbeiten (Bild 4), zum Ziehen von Linien und Figuren 
und dergl. 

Zum Reinigen der Spritzpistolen und der Schläuche 
bedient man sich mit Vorteil eines besonderen Schlaudr 
reinigers, der mit dem Lösungsmittel gefüllt wird, das 
dann mittels Druckluft durch den Schlauch nach der 
Spritze gedrückt wird und dabei auf seinem Wege 
in kürzester Zeit sämtliche Teile von allen etwa an- 
haftenden Farbrückständen säubert. Hierdurch wird 
einerseits eine längere Haltbarkeit, andererseits ein un- 
bedingt sauberes und zuverlässiges Ärbeiten der Farb- 
spritzanlage erreicht. 

Um den Anstrich des Schiffes nach dem Farbspritz- 
verfahren unabhängig vom übrigen Werftbetrietie, ins- 
besondere von der vorhandenen, aber meist überlasteten 
Druckluftanlage auszuführen, empfiehlt es sich, die er- 
forderliche Druckluft in einer kleinen, fahrbaren Luftkom- 
pressoranlage selbst zu erzeugen. Als Antriebskraft wird 
man zweckmäßig bei der großen Anlage einen Benzin- 
motor verwenden, für kleinere dagegen, deren Verwen- 
dungsgebiet sich in der Hauptsache auf kleinere In- 
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Abb. 3. Anstrich von äußeren Schiffswänden 


einer damit zusammenhängenden Farbenverschwendung 
besteht. Außerdem bedeutet die Farbnebelbildung nicht 
nur eine Belästigung, sondern auf die Dauer auch eine 
gesundheitliche Gefährdung des Arbeiters. 

Seitdem es nun aber den Farbenfabriken gelungen 
ist, gute, sprifzfähige Farben und den einschlägigen 
Maschinen- bzw. Apparatefabriken, brauchbare Spritz- 
pistolen herzustellen, bei denen die gerügfen Mängel 
wenn auch nicht restlos beseitigt, so aber doch auf 
ein as ee Maß eingeschränkt werden, ist eine er- 
hebliche Zunahme der Anwendung des Spritzverfahrens 
auf allen in Frage kommenden Gebieten zu bemerken, 
und es ist zu erwarten, daß es nunmehr auch im 
Schiffbau bald in erheblichem Umfange in die Er- 
scheinung treten wird. 

Bei den Farbspritzpistolen sind zwei Arten zu unfer- 


| 
scheiden: solche mit besonderem Farbdruckgefäß (Bild 1) Abb. 4. Ausbesserungsarbeiten 

und solche mit aufgeschraubtem Farbbecher (Bild 2). FR 
Beide sind so eingerichtet, daß sie sowohl für Breit- standsetzungs-, Ausbesserungs- und Erhaltungsarbei E 
als auch für Rundstrahl verwendet werden können. Die im Innern des Schiffes und an seinen Aufbauten , 
Umschaltung von der einen Strahlform auf die andere schränkt, einen Elektromotor, da hier ja überall ete 


erfolgt durch eine einfache Drehung einer Verteilerdüse. trischer Strom zur Verfügung steht. 
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Nr. 14 


Berlin, den 18. Juli 1928 


29. Jahrgang 


Vereinfachtes Verfahren zur exakten 


rechnerischen Ermittelung von Schottkurven 
Von Dipl.-Ing. F. Schirokauer, Berlin 


Die umfangreichen Arbeiten, die der Germanische 

Lloyd für die im Anschluß an die Titanic-Konferenz 
vom Jahre 1914 vom Reichsamt des Innern eingesetzte 
„Baukommission“ ausführen mußte, gaben dem Ver- 
fasser Gelegenheit, die Schottkurven von zahlreichen 
Schiffen für verschiedene Tiefgänge und Flutbarkeiten 
zu berechnen. Diese Rechnungen, welche ungemein viel 
Zeit und Geduld zu ihrer Durchführung beanspruchen 
und noch dazu recht eintönig sind, veranlassen wohl 
jeden, der sich mit solchen Rechnungen befassen muß, 
sih eine Methode zurechtzulegen, welche diese Rech- 
nungen möglichst mechanisiert und vereinfacht. Ver- 
Sffentlihungen im „Schiffbau“ — ich erinnere an die 
Aufsätze von Prof. Abel im Jahre 1915 und 
Dipl.-Ing. Kliemchen im Jahre 1919 — zeugen von 
solchen Bestrebungen. Diese Methoden, so gut sie 
auch erdacht sein mögen und so sehr sie auch den 
mathematisch geschulten Ingenieur befriedigen, erschie- 
nen dem Verfasser noch nicht praktisch und einfach 
genug, und so wurde eine Berechnungsart ausgearbeitet, 
die hiermit, Anregungen aus der Praxis folgend, der 
Oeffentlichkeit übergeben werden soll. Sie erhebt kei- 
nen Änspruch darauf, wissenschaftlich gewertet zu wer- 
den, ist aber leicht faßbar, führt rasch zum Ziel und 
zeifigt recht genaue Ergebnisse. 
‚ Es sei ganz kurz die Trimmlagenmethode, nach der 
die Schottkurven allgemein berechnet werden, erörtert, 
da auf dieser Methode auch das vereinfachte Verfahren 
beruht. Für willkürlich an die Tauchgrenze (Sprung- 
verlauf 75 mm unter Oberkante Schottendeck) sgeleste 
rimmlagen werden die Deplacements und die Schwer- 
punkte dieser Deplacements berechnet. Aus der Diffe- 
renz dieser Deplacements und des Deplacements des 
intakten Schiffes findet man die in das verletzte Schiff 
e sedrungenen Leckwassermengen und aus diesen, un- 
de Berücksichtigung der Flutbarkeiten, die Rauminhalte 
er lecken Räume und die Schwerpunktsabstände dieser 
aume aus Mitte Schiff. 


` n einem Beispiel sei der Rechnungsgang er- 
läutert, — Abbildung 1. ¡ 
Deplacement des intakten Schiffes . . = 24678 cbm 
cplacementsshwerpunkt des intakten 
chiffes © a 0.9 r 1 ee tr rn —= — 1,49 m 
OOOO — 


Deplacement bis zur gewählten Trimm- 


lage u. u na en = 31503 cbm 
Schwerpunkt des Deplacements bis zur 

gewählten Trimmlage . . ..... = + 4,654 m 
Leckwassermenge ....... 31503 cbm 


— 24678 cbm 
= 6825 cbm 


Ferner besteht die Momentengleichung 
24 678 - 6,144 = 6825 - 1, also ist 


_ 24678 - 6,144 
I= =o 825 ° ma 22,216 m. 


Der Schwerpunkt des lecken Raumes oder, bei mehreren 
Flutbarkeiten, der lecken Räume liegt also 


22,216 m 
+ 4654 m 


= 26,87 m vor Mitte Sc&hift. 


Dies ist die Art, wie meines Wissens in der Praxig 
allgemein gerechnet wird. Ganz exakt ist diese Rech- 
nung nicht, da die verschiedenen Höhenlagen des Sy” 
stemschwerpunktes und der Deplacementsschwerpunkde 
vernachlässigt werden. Das Schiffsgewicht wirkt an 
einem etwas kleineren Hebel, das Maß 6,144 m müßte 
also um h. sin 9% reduziert werden, wenn mit % der 
Neigungswinkel der Trimmlage bezeichnet wird. Die 
Einführung der Höhenlagen der Deplacementsschwer- 
punkte würde aber die Rechnung ungemein erschweren. 
Es kann von ihr auch, wie im Rahmen einer größeren 
Arbeit nachgewiesen werden soll, absesehen werden, 
da der Einfluß bei den üblichen Tiefsängen und den 
daraus resulfierenden gerinsen Trimmwinkeln gerin% isf. 
Es sei hier nur auf diese Unstimmiskeit hingewiesen 
und zugegeben, daß der Ausdruck „exakte Rechnung" 
cum grano salis zu verstehen ist. Bei dem Verfahren 
von Professor Abel wird übrigens eine entspre- 
chende Korrektur eingeführt. Es mag dies mit ein 
Grund sein, weshalb sich dieses Verfahren in der Pra- 
xis nicht hat durchsetzen können, 
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Will man die lecken Räume für die Flutbarkeit 
mit 80 vH und 70 vH bestimmen, so erhält man ihre 
Inhalte zu: 


6 825 : 0,8 = 8531 cbm bzw. 
6 825 : 0,7 = 9750 cbm. 


Es bleibt nun noch úbrig, die Begrenzungsschotte 
der lecken Ráume fiir den errechneten Schwerpunkt 
und die errechneten Inhalte festzulegen. Die beiden 
schon erwáhnten Verfahren bezwecken in der Haupt- 
sache, diese Arbeit zu erleichtern. Sie beruhen dar- 
auf, daß man von der Schwerpunktsachse ausgehend 
die Inhaltskurven des lecken Raumes nach vorn und 
hinten und vermittels Integration dieser Inhaltskurven 
die Momentenkurven aufsetzt. Eine sinnreiche Kom- 
bination dieser beiden Kurven ermöglicht dann, die 
Grenzen so festzulegen, daß der gesuchte Inhalt erreicht 
wird und die Momente des vor und hinter der Schwer- 
punktsachse gelegenen Raumes gleich sind. Diese Ver- 


322 


18. JULI 1928 


legung der Schottkurven der großen Anzahl von 14 
bis 18 Trimmtangenten. 

Ganz anders, wenn man von den beiden unge- 
fähren Endtrimmtangenten ausgeht und schematisch 
in gleichen Abständen von der parallelen Tiefertauchung 
(gemessen auf dem Vor- und Hinterperpendikel) zwei 
weitere Trimmtangenten an die Tauchgrenze zieht. Die 
parallele Tiefertauchung und diese drei Trimmtangenten 
vorn und hinten genügen vollkommen, um mit Hilfe 
von Interpolationsdiagrammen die Schottkurven mit- 
samt ihren Endpunkten einwandfrei festzulegen. 

An einem Beispiel kann diese Rechnungsmethode 
am einfachsten erläutert werden. 


Länge des Schiffes . . . . = 179,22 m 
Höhe bis zur Tauchgrenze = 11,55 m 
Schottentiefgang . . . . . = 8,84 m 


Flutbarkeiten: 80 und 70 vH. 


Man trägt das Lángsprofil des Schiffes in längs- 
schiffs stark verkürztem Maßstabe auf, damit der Sprung 


N 
x 


— 


Schotentielgang | 


[Ls ALA) 


| 
Odes a faums . | 
| 


Abb. 1 


fahren wurden als zu umständlich verworfen. Es wurde 
vielmehr die Länge des Raumes geschätzt (Inhalt divi- 
diert durch mittlere Ordinate), Inhalt und Schwerpunkt 
mit Hilfe des Integrators ermittelt und nun die Diffe- 
renzen im Inhalt und Moment, wenn solche vorhan- 
den waren, durch Verschieben beider Grenzen ausgegli- 
chen. Diese Korrektur nimmt einige Minuten in An- 
spruch und kann mit dem Rechenschieber genügend 
genau ausgeführt werden. Setzt man die Raumlängen 
in der Mitte der gefundenen Räume auf, so erhält 
man je einen Punkt der Schottkurve für 80 und 70 vH 


Flutbarkeit. 

Nun zu dem eigentlichen vereinfachten Verfahren. 
Bei der Berechnung von Schottkurven wird man die 
Erfahrung machen, daß die willkürlich gewählten Trimm- 
tangenten in der Nähe der Mitte des Schiffes eine 
unnötig große Anzahl von Punkten der Schoftkurve er- 
geben, während man den weiteren Verlauf der Kurve 
nur durch eine große Anzahl immer näher aneinander- 
liegender Trimmtangenten ‚bestimmen kann. Die End- 
unkte der Schottkurven sind überhaupt kaum zu fas- 
“en. Man benötigt daher zu einer einwandfreien Fest- 


eine genügend starke Krümmung aufweist, die Spant- 
integralkurven nicht zu schräg liegen und somit die 
Spantarealablesungen für die Trimmlagen recht genau 
werden. Nun zieht man eine Tangente an den Geister 
Punkt der Tauchgrenze parallel zur Oberkante Kie 
(parallele Tiefertauchung), setzt am vorderen und hin- 
teren Perpendikel vom Schnittpunkt mit der paralle- 
len Tiefertauchung 1; I, 2% l und 1 ab und zieht von 
den so ermittelten Punkten Tangenten an die Taui- 
grenze. Das Maß für | entnimmt man folgender aus 
der Erfahrung vieler Rechnungen gewonnenen Tabelle: 


T/H l 

0,5 0,85 H 
0,6 | . 0,70 H 
0,7 0,55 H 
0,8 0,40 H 
0,9 0,25 H 


Man erhält auf disse Weise die Trimmlagen la, 
2a, 3a und 1b, 2b, 3b. 


l 
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Die höchst einfache Berechnung der verschiedenen 
Deplacements und ihrer Schwerpunkte sei hier für das 
intakte Schiff und die parallele Tiefertauchung durch- 
geführt, weil Verfasser bei Besprechungen mit den Ver- 
tretern unserer Werften immer wieder die Erfahrung 
machte, daß die Vereinfachungen, die die Verwendung 
der Rechenmaschine ermöglicht, nicht angewandt werden. 

Es handelt sich darum, daß die Maschine selbsttätig 
multipliziert und addiert, so daß man der Produkte 
aus den Spantarealen und Simpsonkoeffizienten nicht 
benötigt, wenn man die Simpsonkoeffizienten mit den 
Hebeln 1, 2, 3, 4 usw. kuppelt. Die Rechnung ge- 
staltet sich dann folgendermaßen: 


1. Intaktes Schiff 


se | Areal | c | Produkt | H.-C | Produkt 


0 10 1/4 lt 
2 72 3/; —3 
4 140 2 — 6 
6 184 1 — 2 
8 193 2 —2 
10 194 1 — 
12 193 2 + 2 
14 182 1 +2 
16 136 2 +6 
18 63 a +3 
19 27 1 + 4,5 
20 - 
2 050,75 i — 108,00 
Depl. -. 2050,75 - 3 . 17,922 = 24 502 cbm 
~ _ 108 x 17,922 _ ' 
O 2050.75 — 7094 m. 
Depl. a 
Glattes Schiff 24 502 com  — 0,944 m 
Wellenhosen 156 cbm — 76,0 m 
hinfer Spt. 0 20 cbm — W6 m 
— 1,49 m 


Gesamt 24678 cbm 
2. Parallele Tiefertauchung 


Spt. | Areal | C | Produkt | H.C | Produkt 


0 19 Y == 
2 118 3/4 —3 
4 198 2 —6 
6 245 1 -2 
8 254 2 2 
10 254 1 >= 
12 253 2 12 
14 241 1 +2 
16 185 2 +6 
18 92 gr +3 
19 41 1 + 4,5 
20 0 Me + Šla 
2 794,25 — 324,75 
Depl. = 2 794,25 - 3 - 17,922 = 33 386 cbm 
+) 324,15 - 17,922 _ 
1) 2794,25 = — 2,083 m_ 
Depl. © 
Glattes Schiff 33 386 cbm — 2,083 m 
Wellenhosen 156 cbm — 76,0 m 
hinter Spt. 0 17 cbm --90,0 m 
Gesamt 33559 cbm — 2,47 m 


Leckwasser= 8881 cbm. 
Lecke Räume 11 101 cbm bzw. 12687 cbm 


~  24678-0,9 
il un co 
+ 2,47 m 


— 5,19 m. 
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Für die anderen Trimmlagen seien nur die Ergebnisse 


angegeben: 
3. Trimmlage la 


Deplacement = 33 159 cbm 
© = + 1,303 m. 


Lecke Räume 10601 cbm bzw. 


Leckwasser 33159 cbm n | 
12116 cbm 


— 24678 cbm 
= 8481 cbm 


C) der lecken Räume = 24675 . 2,7193 = + 8,127 m 
8 481 = + 1,303 m 


=+ 943 m. 


4. Trimmlage 2a 
Deplacement = 31 503 cbm 
S 


= + 4,654 m 
Leckwasser = 31 503 cbm Lecke Ráume 8531 cbm 
— 24 678 cbm bzw. 9 750 cbm 


= 6825 cbm 


©) der lecken Räume -: 2468. 6,144 = 22,216 m 
6 825 + 4,654 m 


= + 26,87 m 


5. Trimmlage 3a 


Deplacement = 29441 cbm 
O = + 8,027 m 


Lecke Räume 5 954 cbm 


Leckwasser = 29441 cbm 
bzw. 6804 cbm 


—24618 com 
= 4163 cbm 


_ 24.678, 9,517 = 49,309 m 
C>) der lecken Räume = 4763 + 8027 m 


= -+ 57,336 m 


6 Trimmlage 1b 


Deplacement = 32 443 cbm 
© = — 5,388 m 


Lecke Räume 9706 cbm 


bzw. 11 093 cbm 


Leckwasser = 32443 cbm 
— 24 678 cbm 


= 7765 cbm 


©) der lecken Räume = a -3,898 — 12,388 m 
+ , m 


= — 17,776 m 


1. Trimmlage 2b 


Deplacement :- 30 617 cbm 
C) = = — 7,880 m. 


Leckwasser = 30617 cbm Lecke Räume 7 424 cbm 


— 24678 cbm bzw. 8 484 cbm 
Sbm 
() der lecken Räume = 039 * 6,39 = 26,55 m 
39 + 7,88 m 


= — 34,43 m 


8 Trimmlage 3b 


Deplacement = 28 501 cbm 
E) = — 10,49 m 


Leckwasser= 28501 com Lecke Räume = 4 779 cbm 


Nu 


— 24 678 cbm bzw. 5 461 cbm 
= 3823 cbm 
(> der lecken Räume = een 9 = 5810 m 
3823 i. 10,49 m 


= — 68,59 m 


to 
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Damit sind die eigentlichen Rechenarbeiten erledigt, 
und man geht nun an die Aufzeichnung der Inter- 
polationskurven. Zu diesen benutzt man die Leckwasser- 
mengen bzw. die Rauminhalte der lecken Räume und 
die Abstände ihrer Schwerpunkte von Mitte Schiff. Da 
es ganz gleichgültig ist, in welchem Abstande man 
diese Werte auftrágt, kann man praktischerweise die 
Spanten 4, 6, 8, 10, 12, 14 und 16 benutzen, wobei 


Spant 4 der Trimmlage 5b 
6 2b 


„ 8 „ » 1 b 
w O y = 0 (parallele 
Tiefertauchung) 
12% ʻi la 
P o o 2a 
und „ 16 ,, a 3a 
entspricht. l 


Die Kurve der Schwerpunkte der lecken Räume 
steigt nach vorn und hinten scharf an. Man wird 
sich daher zur genaueren Festlegung eines Zwischen- 
punktes mit Vorteil der Kurve der Schwerpunkte der 
Deplacements der Trimmlagen bedienen, die eine ganz 
geringe Krümmung aufweist. 


Für die Trimmlage 2!%a ergeben die Kurven z. B. 
eine Leckwassermenge von . `... 2.2... 5830 cbm 


und einen Schwerpunktsabstand des Deplacements 
der Trimmlage von . ........... + 6,33 m. 


Hieraus ergibt sich die Lage des Schwerpunktes 
der lecken Räume zu 

24 618 

5 830 


a . . . 


- (6,33 + 1,49) = 3310 m - 
+ 6,33 m 


+ 39,43 m 


Auf genau die gleiche Art wird für die Trimm- 
lage 21%b der Hilfspunkt für die Kurve der Schwer- 
punkte der lecken Räume ermittelt. 


Leckwassermenge . .. 2 2 > 222 2220. = 4900 cbm 
Schwerpunktsabstand des Deplacements der 
Trimmlage ...............=-9l4m. 
Lage des Schwerpunktes der lecken Räume 
00 - (9,14 — 1,49) = 38,53 m 
+ 9,14 m 


= — 47,67 m. 


An und für sich ist es gleichgültig, ob man die 
Kurve der Leckwassermengen oder die Kurve der In- 
halte der lecken Räume aufsetzt: Empfehlen möchte 
Verfasser aber, die Leckwassermengen zu benutzen, da 
diese für sämtliche Flutbarkeiten gelten und dem häufis 
auftauchenden Fehler kein Vorschub geleistet wird, bei 
Festlegung der Schwerpunkte der lecken Räume diese 
an Stelle der Leckwassermengen zu benutzen. 

Die Kurven der Leckwassermengen und der Schwer- 
punktsabstände der lecken Räume sind nunmehr fest- 
gelegt. ' | 

Man ermittelt sodann aus den Ergebnissen der 
parallelen Tiefertauchung und der drei Trimmlagen 
vorn und hinten die Punkte 0, la, 2a, 5a, 1b, 2b 
und 3b der Schottkurven. Diese genügen nicht zu 
einer einwandfreien Festlegung dieser Kurve. Man ist 
jedoch mit Hilfe der Interpolationskurven in der Lage, 
weitere Punkte genau dort festzulegen, wo man sie 
braucht, und zwar ohne Deplacements- und Schwer- 
punktsrechnungen. Man kommt also mit einer mini- 
malen Anzahl von Punkten aus, ohne daß die Zuver- 
liissigkeit beeinträchtigt wird. 

Im Vorschiff seien z. B. Räume gesucht, deren 
Schwerpunkte ungeführ 45 m vor Mitte Schiff liegen. 


Man erhält: . 


Leckwassermenge . . = 5450 cbm 

©) der lecken Räume = 44,6 m vor Mitte Schiff 
5 450 

und hieraus als lecke Räume = DE 6812 cbm 


bzw. 2 = 7786 cbm. 


3 
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Zugleich ersieht man, daß die Lage des Schwer- 
punktsabstandes von 44,6 m der Trimmtangente 2:3a 
entspricht. 

Man trägt diese Trimmtangente in die Zeichnung 
ein, desgleichen ein Stück der zugehörigen Deplace- 
mentsskala (in der Zeichnung — -—».—+ ) und erhält 
nach Festlegung der Raumlängen die Punkte 2?*%%3a der 
Schottenkurven. Auf gleiche Weise verfährt man im 
Hinterschiff, wo die Trimmtangente 2?3b entspre- 
chende Punkte der Schottkurven ergibt. 


Nun zur Bestimmung der Endräume, die an Hand 
der Interpolationskurven denkbar einfach ist. 


Man ersieht aus den Deplacementsskalen der 
Trimmlagen 2 2/3a und 5a bzw. 2 2/3b und 5b, daß 
diese an den Enden ganz nahe beieinanderliegen. Fer- 
ner ergab die Trimmlage 3a fast die vorderen End- 
punkte der beiden Schottkurven. Die vorderen End- 
räume müssen also durch eine Trimmtangente bestimmt 
werden, deren Deplacementsskala mit der Deplacements- 
skala 3a praktisch zusammenfäll. Man nimmt nun 
zwei beliebige Längen für die Endräume an — die 
wirklichen Längen sollen funlichst innerhalb der an- 
genommenen Längen liegen — bestimmt für diese bei- 
den Längen die Inhalte der betreffenden Deplacements- 
skala und die Schwerpunkte der beiden Räume. Aus 
den Inhalfen erhält man durch Multiplikation mit den 
Flutbarkeiten die Leckwassermengen. Trägt man nun 
die gefundenen Schwerpunkte an der Stelle auf, wo 
die Interpolationskurve die entsprechenden Leckwasser- 
mengen ergibt, und verbindet die beiden so erhaltenen 
Punkte, so schneidet die Verbindungsgrade die Kurve 
der Schwerpunkte der lecken Räume. Eine Senkrechte 
durch diesen Schnittpunkt muß die Leckwassermenge 
und damit den Inhalt des lecken Endraumes ergeben. 
Um zu zeigen, daß die Verbindungslinie der genannten 
beiden Punkte eine Gerade ist, seien” bei dem nun fol- 
genden Beispiel 3 Endraumlängen angenommen (Abb. 2). 

Es werden die Raumgrenzen I, II und III gewählt. 
Man erhält dann folgende Werte: 
A a ESEL SERIE ER 


IR: Leckwassermengen Abstand aus 
Lecke Räume 70 vH | 80 vH Abs Schiff 
Flutbarkeit 


Flutbarkeit 


I 4767 cbm | 5448 cbm | + 58,58 m 
N 4256 „ 4864 , + 60,41 » 


Geht man mit diesen Leckwassermengen in die 
Kurve der Leckwassermengen, so erhált man die Punkte 
la, Ha, Ia für 80 vH und Ib, IIb, IIIb für 70 vH 
Flufbarkeit. Auf den durch diese Punkte gegebenen 
Ordinaten trägt man die zugehörigen Schwerpunkte auf 
und verbindet die so gewonnenen Punkte Ic, Hc, Hce 
und Id, IId, IIId durch je eine gerade Linie, welche 
die Kurve der Schwerpunktsabstände der lecken Räume 
in A und B schneidet. 


Die Ordinate durch A ergibt für 80 vH Flutbarkeit 
eine Leckwassermenge von 4550 cbm, also einen lecken 
Raum von 5688 cbm, und die Ordinate durch B 


für 70 vH Flutbarkeit eine Leckwassermenge von 
4680 cbm, also einen lecken Raum von 6686 cbm. 


Man braucht also nur, ausgehend von dem angenom" 
menen mittleren Besrenzunssschott II, für 80 vH Flut- 
barkeit einen Raum von 6080 — 5688 = 392 cbm forf- 
zunehmen und für 70 vH Flutbarkeit einen Raum nn 
6686 — 6089 = 606 cbm hinzuzufügen, um die wirklichen 
Endräume zu erhalten. Zugleich zeigen die Aus 
A und B, daß die Endpunkte der Schottkurven “e 
Trimmtangenten 3,09a bzw. 3,04a bedingen wur = 
deren Deplacementsskalen, soweit sie für die Endraun 
gebraucht werden, mit der der Trimmlage 3a praktis a 
übereinstimmen. Für das Hinterschiff wird die on 
tangente 3b zur Bestimmung der Endpunkte Einst. 
die einen Schwerpunktsabstand von 68,6 m 3 
Die Wiederholung der in genau gleicher Weise rgibt 
geführten Rechnung würde zu weit führen. a aen 
wie Tafel 1 zeigt, daß auch hier die fatsa Timm: 
Endtrimmtangenten ganz dicht an der gewählten 
lage liegen, 
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Die Erläuterung ist absichtlich etwas ausführlich 
gehalten, um auch den Herren, welche sich mit sol- 
chen Rechnungen selten zu befassen haben, Gelegen- 
heit zu geben, sich ohne große Mühe in den Ge- 
dankengang hineinzufinden. Die Methode erscheint viel- 
leicht der Ausführlichkeit der Beschreibung wegen kom- 
plizierter als sie in Wirklichkeit ist. Die Leser, welche 
sich die Mühe des Hineinarbeitens nicht verdrießen 
lassen, werden aber sicherlich dadurch entschädigt wer- 
den, daß, wenn solche Arbeiten an sie herantreten, 
diese bei weifem rascher erledigt werden können als 
früher, 

Es ist zu erwarten, daß in Zukunft solche Rech- 
nungen in größerer Anzahl als bisher ausgeführt wer- 
den müssen. Denn einerseits wird der in Aussicht 
genommenen Zwölfpersonen-Grenze wegen ein größerer 
Prozentsatz der Schiffe den Schottvorschriften genügen 
müssen, andererseits wird ein rasch zum Ziele führen- 
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schreiben. Ganz ausgeschlossen erscheint mir die 
Annahme des englischen Vorschlages (siehe $ 63 der 
genannten Instructions), der die genaue Rechnung zu- 
gunsten der Annáherungsmethode nicht gelten lassen 
will 

Zwei Einwendungen kónnten gemacht werden: 


l. die Unmöglichkeit für den Konstrukteur, bei 
Projekten die Schottstellung rasch festzu- 
stellen, und 

2. die Ueberlasftung der Prúfungsstelle, die die 
Rechnungen kontrollieren muß. 


Zu 1 sei bemerkt, daß die Schoftkurven der von 
den einzelnen Werften gebauten Schiffe unter sich meist 
eine gute Uebereinstimmung aufweisen, da die Linien 
auf der gleichen oder ähnlichen Spantform basieren. 
Einem geúbten Auge ist es ja auch ein leichtes, aus 
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des Annäherungsverfahren, wie es die Schottkurven der 
See-Berufsgenossenschaft darstellen, wahrscheinlich nicht 
mehr zur Verfügung stehen. Die Engländer haben zwar 
ein Annäherungsverfahren ausgearbeitet und in den 
„Instructions as to the survey of passenger steam ships” 
1928 veröffentlicht, welches aber, vorausgesetzt, daß der 
Linienriß bereits vorliegt, zu seiner Durchführung un- 
gefähr der gleichen Zeit wie die hier vorgeschlagene 
Rechenmethode benötigst, viele Fehlerquellen besitzt 
und nicht selten recht ungenaue Resultate ergibt. Das 
in jahrelanger Arbeit zustande gekommene deutsche 
Annáherungsverfahren, welches in vollem Umfange einer 
breiten Oeffentlichkeit noch nicht Pekanatse sehen ist, 
hat das Vorhandensein eines Linienrisses nicht zur 
Voraussetzung — die darin vorkommenden Werte kön- 
nen vom Konstrukteur mit ziemlicher Sicherheit geschätzt 
werden —, ist einfacher zu handhaben und führt rascher 
zum Ziel. Es erzielt aber naturgemäß keine besseren 
Ergebnisse als das englische Verfahren. Man sollte 
ni m. E. $rundsätzlich,von der Ein- 
ührung von Annáherungsverfahren ab- 
sehen und die genaue Rechnung vor- 


der Schiffsform auf die Bauwerft zu schließen. Wenn 
also jede Werft für ihre Haupttypen Schottkurven für 
verschiedene Flufbarkeiten und Tiefgänge berechnet, wird 
dieses Material genügen, um für Projekte die Schott- 
stellung festzulegen, 


Zu 2 sei darauf hingewiesen, daß, wenn die Be- 
rechnung nach der angegebenen Methode erfolst, die 
Kontrolle sehr einfach ist. In der Regel wird die 
Schoftstellung durch einen kritischen Raum im Vor- 
oder Hinterschiff bedingt. Man ist an Hand der Inter- 
polationskurven in der Lage, sofort die Trimmlage 
herauszugreifen, die dem kritischen Raum entspricht. 
Berechnet man die Länge des entsprechenden lecken 
Raumes, so erhält man penan an der gefährlichen Stelle, 
also über der Mitte des lecken Raumes, den Punkt 
der Schottkurve. 

Es ist also nicht einzusehen, 


die Annäherungsverfahren aufgibt, 
Rechnungsmethode vorhanden ist, 


warum man nicht 
zumal wenn eine 
die rasch und ge- 


nau zum Ziele führt und eine Nachprüfung ohne 


großen Zeitaufwand ermöglicht. 
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Das Brunssche 
Luftschiffverkehrs-Projekt Berlin-Osaka 


Von Dr.-Ing. W. Bleistein 


Bei der Einrichtung neuer Verkehrslinien der 
Eisenbahn oder Seeschiffahrt werden jahrzehnte- 
lange Statistiken und Erfahrungen herangezogen, 
um die Rentabilität sicherzustellen. Sind doch stets 
sehr erhebliche Kapitalien zu investieren, deren Ver- 
zinsung erst nach geraumer Zeit zu erwarten ist. 


Weit schwieriger noch gestaltet sich die Vorarbeit 


für ein Unternehmen, das sich eines so neuarfigen 
Verkehrsmittels wie des Luftschiffes bedienen will. 
Hier müssen all die Unterlagen, die die Rechnung 
stützen können, nicht nur einzeln zusammengetragen, 
sondern teilweise selbst erst geschaffen werden. 
So liegen die Dinge auch bezüglich des Bruns- 
schen Luftschiffverkehrs-Projektes: Berlin—Osaka*). 
Die Arbeit, die bereits der russischen Regierung 
vorgelegen hat und zur Weiterverfolgung ange- 
nommen ist, die nunmehr auch den interessierten 
deutschen Regierungs- und Wirtschaftsstellen vor- 
liegt, umfaßt so vielseitige Gebiete, daß es im 
Rahmen dieses Aufsatzes nicht möglich ist, alle zu 
behandeln. Es sollen daher nur «einige grundsätz- 
liche Richtlinien gegeben werden, aus denen der 
Gedankengang des ganzen Projektes zu erkennen ist. 
Der bestehende Verkehr zwischen Europa und 
Ostasien bedient sich zurzeit entweder des Sec- 
weges oder der transsibirischen Bahn. Wie überall, 
wo Seeweg und Landweg zum gleichen Ziel führen, 


ist die Beförderungszeit auf dem transsibirischen - 


Der luftschifftechnishe Teil nebst Rentabilitáts- 


* 
rechnung wurde vom Verfasser dieses Aufsatzes bearbeitet. 


Landwege die kürzere. Für wichtige Handelsinter- 
essen ist aber selbst diese Zeit noch zu lang; denn 
wenn ein Passagier oder ein Brief von Berlin bis 
Osaka mindestens 17 Tage braucht, so bedingt eine 
Hin- und Herreise oder eine briefliche Frage und 
Antwort einen Zeitverlust von mehr als einem Mo- 
naf. Mit Hilfe des Luftschiffes, das sich für den 
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gedachten Zweck als Verkehrsmittel! besonders gut 
eignet, ließe sich dieser Zeitverlust auf etwa ein 
Drittel verringern. 


Luftverkehr ist Schnellverkehr, und allgemein 
wird das schnellere Verkehrsmittel höhere Kosten, 
also auch höhere Tarifsätze erfordern als das lang- 
samere. 

Was bisher mangels praktischer Erfahrungen 
als besonders hoher Posten in die Rechnung eingeht, 
ist die Amortisation der Luftfahrzeuge, die wegen 
ihrer leichten Bauart dazu zwingen, das Lebens: 
alter auf einen Bruchteil der Lebensdauer anderer 
Verkehrsmittel anzusetzen. Ein in ähnlicher Weise 
verteuerndes Moment bilden heute noch die Ver 
sicherungsprämien, die von den Versicherungsgesell 
schaften mangels «ausreichender Statistiken ZU ho 
angesetzt werden. 

Wenn nun der Schnellverkehr mit dem Luft- 
schiff höhere Tarifsätze verlangt, als bisher für De 
förderung von Europa nach Ostasien gefordert WU 
den, so kann man nicht damit rechnen, daß 5i 
jeder Passagier und jedes Frachtgut den Zeitst 
winn der Luftreise werden zunutze machen können. 
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Die wesentlichste Frage ist demzufolge, ob man 
bei den zu erwartenden Tarifen mit einer so aus- 
reichenden Benutzung der Luftschiffe wird rechnen 
können, daß sich ein Verkehrsunternehmen rentiert. 
Hierüber geben insonderheit einige von der rus- 
sischen Regierung zur Verfügung gestellte Statistiken 
guten Anhalt. Als höchstwertig für die Beförderung 
kommt neben dem Passagier die Brief- und Paket- 
post in Betracht. Die bisherigen ungünstigen Ver- 
hältnisse im Gebiet der U. S. S. R. brachten es mit 
sich, daß die sibirische Bahn für den Verkehr 
zwischen Europa und Östasien nicht durchaus be- 
liebt war. Eine große Reihe von Gründen sprach 
mit dafür, daß selbst von einer ganzen Anzahl von 
Fahrgästen, für die die Reisedauer eine beträcht- 
liche Rolle spielte, der Seewzg benutzt wurde. Trotz- 
dem ergibt sich unter Zugrundelegung der Beförde- 
rungszahlen der transsibirischen Bahn, daß man 
zurzeit schon mit jährlich 2500 bis 3000 Passa- 
gieren für den Luftschiffverkehr unbedingt wird 
rechnen können. An reiner Briefpost stehen jährlich 
zum mindesten 200000 kg und etwa 900000 kg 
Drucksachen zur Verfügung, die russischerseits von 
der sibirischen Bahn auf die Luftschifflinie über- 
geleitet werden würden. Die russische Regierung 
hat sich nun für den Fall des Zustandekommens 
bereit erklärt, der Luftschifflinie den gesamten Post- 
paket-Transitverkehr von Europa nach Ostasien frei- 
zugeben und ihr so gewissermaßen eine Monopol- 
stellung einzuräumen. Hiermit ist eine ganz we- 
sentliche Grundlage gegeben für die gedeihliche Ent- 
wicklung, da die bisher einzige Verbindung auf 
dem Landwege, die transsibirische Bahn, keine 
Paketpost im Transitverkehr befördert. Eine Reihe 
anderer Einnahmequellen würde der Luftschifflinie 
aus Eilfracht im Transitverkehr, ferner aber auch 
aus S:..dertransporten im sibirischen Gebiet er- 
wachsen können. 

Unter Berücksichtigung dieser Verhältnisse 
kommen Luftschiffe in Betracht mit Einrichtungen 
für die Beförderung von 30 Passagieren und 15 t 
Fracht, die zunächst siebentágig in jeder Richtung 
verkehren sollen. 

Gewisse Schwierigkeiten ergaben sich für die 
Wahl der geeignetsten Route. Rücksichtnahme auf die 
Eigenschaften des Luftschiffs, die meteorologischen, 
klimatischen Verhältnisse des zu überquerenden 
Gebiets, das geographische Profil der überflogenen 
Linie sowie politische und reine Verkehrsfragen 
sprachen hierbei mit. Die kürzeste Route auf dem 
größten Kreise hätte besonders in Ostasien Ge- 
biete überquert, die das Aufsuchen großer Fahrt- 
höhen verlangt hätten. In Anbetracht de: Abhángis- 
keit der Tragfähigkeit der Luftschiffe von der Fahrt- 
höhe mußte von dieser kürzesten Route etwas ab- 
gewichen werden. Eine nördliche Linie wurde in 
das Projekt hineingezogen, die den Karischen Busen 
berührte. Es war daran gedacht, die selbstverständ- 
lich mit starker FT-Station versehenen Luftschiffe 
zur Beobachtung der Eisverhältnisse in der Karischen 
See im Interesse der Sezschiffahrt mitzubenutzen. 
So wichfig auch diese Tätiskeit im Hinblick auf den 
russischen Handel wäre, wurde doch davon vorerst 
Abstand genommen, aus Rücksicht auf die recht 
ungünsfigen meteorologischen Verhältnisse im nord- 
westlichen Sibirien. So entstand die dem Pro- 
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jekt nunmehr zugrunde liegende Route, die sich 
auf ihrem größten Teil dem größten Kreis an- 
schmiegt. Sie führt von Berlin nach Leningrad, 
kreuzt den Ural an einem günstigen tiefen Ein- 
schnitt, führt weiter in rein östlicher Richtung bis 
etwa zum Zusammenfluß der Olekma und Lena; 
von dort überquert sie das Aldan-Plateau bis an 
die sibirishe Bahn, berührt Blagowieschtschensk, 
läuft weiter nach Charbin, von dort nach Wladi- 
wostok, überquert das Japanische Meer und endet 
schließlich in Osaka. Auf der ganzen Route sind 
Höhen von höchstens 800 m über dem Meeres- 
spiegel zu überwinden. Die meteorologischen Ver- 
hältnisse sind überall günstig, und selbst in dem 
östlichsten Teil ist, soweit wie möglich, das Gebiet 
der Taifunsfraßen vermieden. 

Außer an den beiden Endpunkten Berlin und 
Osaka sind ständige AÄnlaufhäfen vorgesehen in 
Leningrad und Charbin. Sollten die politischen Ver- 
hältnisse in China das Anlaufen des Hafens Charbin 
nicht zulassen, so kann die Route von Blagowiescht- 
schensk aus das Amur- und Uruschatal entlang ge- 
führt werden und das mandschurische Gebiet ver- 
meiden. An Stelle Charbins würde dann entweder 
Blagowieschtschensk oder Chabarowsk oder ein an- 
derer Hafen in der Nähe von Wladiwosfok ständig 
angelaufen werden. Es wird somit Berlin als Aus- 
gangspunkt der Route Passagiere und Güter des 
mittleren und westlichen Europa sammeln; in Lenin- 
grad!) wird die Ladung aus den russischen und skan- 
dinavischen Gebieten an Bord kommen, die Löschung 
und Verteilung der Ladung für den asiatischen Osten 
hätte in Charbin, bzw. dem für Charbin zu wählen- 
den Ersatzhafen zu erfolgen, und schließlich würde 
der Rest in Osaka ausgebootet werden. Dement- 
sprechend hätte sich der Verkehr für die Ost-West- 
Richtung in umgekehrter Weise abzuwickeln. 

Die gesamte Streckenlänge von Berlin bis Osaka 
beträgt rund 10 000 km, die einschließlich Aufent- 
halts an den beiden Zwischenhäfen in etwa 110 
Stunden, d. h. in rund 4!/. Tagen (gegenüber bisher 
mindestens 17 Tagen!) zurückgelegt werden. Die 
längste Etappe Leninsrad—Charbin mit 6700 km 
Lärge wird in ununterbrochener Fahrt ohne Aufent- 
halt gekreuzt! Als Nothafen ist Podkamenoje an 
der Mündung der steinigen Tunguska in den 
Jenessei, etwa in der Mitte der Strecke, auszurüsten. 
Die Versorgung dieses Nothafens kann von Krasno- 
jarsk an der sibirischen Bahn auf dem Jenessei er- 
folgen. Für die Wahl des Nothafens ist ja die 
Möglichkeit einer unabhängigen Verkehrsverbindung 
in dem an Verkehrsmitteln so sehr armen nördlicher 
Sibirien von wesentlicher Bedeutung. Gerade hier 
zeigt sich der große Wert des Luftschiffes als Ver- 
kehrsmittel, das an sich mit ganz vereinzelten Stütz- 
punkten auskommt und das von jedem Verkehr 
fast abgeschnittene nördliche Sibirien überqueren 
kann, ohne Einrichtungen, wie Befeueruns der Linie, 
Brennstoffersatzdepots und dergleichen mehr zu 
benötigen, die dort kaum zu errichten, geschweige 

1) Die Regierung der„U.S.S.R.’ist bereifs dabei, mit 
Rücksicht auf das Verkehrsprojekt Berlin — Osaka und auf 
die Pläne der Internationalen Studiengesellschaft zur Er- 
forschung der Arktis mit Luftfahrzeugen, die im Juni d. J. 
in Leningrad taste, hier die Errichtung eines Mooring- 
mastes erforderlicher Größe vorzubereiten, 
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denn ordnungsmäßig zu versorgen wären. Dies 
auch der Grund, weshalb keinerlei Zwang vorliegt, 
sih mit Rücksicht auf etwa notwendige Etappen- 
orte an die Linien der sibirischen Bahn anzuklam- 
mern, die besonders in der Nähe des Baikal-Sees 
überaus ungünstigen meteorologischen Verhältnissen 
unterworfen ist. 

Die äußersten Endpunkte Berlin und Osaka 
sollen als Haupthäfen Luftschiffhallen erhalten, so 
daß hier Reparaturen jeder Art ausgeführt werden 
können. Ein dritter Reparaturhafen ist in Krasno- 
jarsk in Aussicht genommen, wieder etwa auf 
halber Länge zwischen den beiden genannten End- 
punkten. Obwohl Krasnojarsk an der sibirischen 
Bahn weit südlich der eigentlichen Verkehrsroute 
liegt, wurde diese Stadt gewählt, weil man nicht 
glaubte, für einen Reparaturhafen auf gute Bahn- 
verbindung verzichten zu dürfen. Hier soll ein 
Luftschiff stationiert sein, das als Reserve für 
die auf der. Verkehrsroute diensttuenden Schiffe 
eintreten und außerdem zur Erschließung wichtiger 
Gebiete Sibiriens, beispielsweise zur Versorgung 
der Goldgebiete des Aldan, Sonderfahrten ausführen 
kann. 

Unter Berücksichtigung der mitzuführenden 
zahlenden Last, d. h. der Passagiere und der Fracht, 
und größter Streckenlänge ergibt sich die erforder- 
liche Größe der Schiffe zu etwa 125 000-135 000 cbm. 
Der so errechnete Schiffsinhalt liegt also etwa zwi- 
schen dem des LZ 127 und dem der im Bau befind- 
lichen englischen Luftschiffe, die für den Verkehr 
nach Indien bestimmt sind. Bei der Größenbemes- 
sung war zu berücksichtigen, daß die Maschinen- 
leistung und somit die Eigengeschwindigkeit der 
Schiffe ausreichen muß, um unter den durchschnitt- 
lich herrschenden Windverhältnissen die Strecke in 
fahrplanmäßiger Zeit zu durchlaufen. Im übrigen 
bietet gerade die beträchtliche Entfernung zwischen 
den Endpunkten immer die Möglichkeit, Zeitver- 
lust, der auf dem einen Teil durch widrige Winde 
entstanden oder zu erwarten ist, auf dem anderen 
Teil gutzumachen. 

Die Eigengeschwindigkeit wird im Maximum bei 
einer gesamten Maschinenleistung von 3400 PS etwa 
130 km/Std. betragen. Als normale Marschge- 
schwindigkeit haben 100 km/Std. zu gelten Bei 
voller betriebsmäßiger Belastung, die eine gesamte 
Brennstoffmenge von 37,5 t vorsieht, werden noch 
außer der 40 Mann starken Besatzung, den Passa- 
gieren, der Fracht, dem Proviant und den Reserven 
etwa 14 t an Ballast zur Verfügung stehen, mit 
dessen Hilfe die erforderlichen Fahrthöhen leicht 
erreicht werden können. 

Ueber die bequemen Passagiereinrichtungen mo- 
derner Luftschiffe, die selbstverständlich auch für 
die Europa-Ostasien-Schiffe in Aussicht genommen 
wurden, ist bereits so viel veröffentlicht, daß es 
sich erübrigt, sie an dieser Stelle noch einmal be- 
sonders zu schildern. 

Dem Unternehmen sollen zunächst drei solcher 
Schiffe zur Verfügung stehen, von denen zwei auf 
der Hauptstrecke Dienst tun und im Jahre 52 Fahr- 
ten in jeder Richtung, also insgesamt 104 Fahrten 
auszuführen haben. Den Schiffen bleibt an den 
Endstationen ausreichende Zeit zu sorgfältiger Ueber- 
holung. Es ist vorgesehen, daß jedes der Schiffe 


jährlich etwa acht Wochen zur gründlichen Jahres- 
überholung und Reparatur aus dem Dienst gezogen 
und in dieser Zeit durch das dritte Schiff ersetzt 
wird. Das Reserveschiff kann außerdem noch für 
gewisse Sonderzwecke, wie bereits oben erwähnt, 
nutzbringend verwendet werden. 

Die als Haupt-, Zwischen- und Notháfen zu 
unterscheidenden Landeplátze werden sich in ihrer 
Ausstattung im wesentlichen quantitativ unter- 
scheiden. Jeder Hafen ist zum mindesten mit einem 
Vertäumast ausgestattet und besitzt Lager für Be- 
triebsmittel und Gasersatz. Die Zwischen- und 
Haupthäfen werden Gasanstalten bekommen, und 
die Haupthäfen, zu denen auch der große Reserve- 
hafen in Krasnojarsk zu zählen ist, werden außer- 
dem noch Luftschiffhallen erhalten. 

Verfehlt wäre es, wollte man, wie es oft ge: 
schieht, beim Luftschiffverkehr als Quelle der zu 
erwartenden höheren Tarife die Kosten der Hallen 
ansehen. Tatsächlich werden große Hallen- und 
Hafenanlagen nur dort gebraucht, wo das Luftschiff 
die Möglichkeit haben muß, gewissermaßen ins 
Schwimmdock zu gehen, um sich Reparafuren zu 
unterziehen. Für den Fahrdienst genügen Anker- 
plätze mit Vertäumasten, wie sie sich bereits in 
England und Amerika bestens bewährt haben. Be- 
denkt man, daß selbst die längsten Strecken, die 
für ein Luftschiff in Frage kommen, keinerlei Zu- 
rüstung bedürfen, daß sogar Notlandeplätze hód»- 
stens im Abstand von vielen Tausenden von Kilo- 
metern erforderlich sind, so wird naturgemäß der | 
Kostenanteil der Bodenorganisation auf die Strecken- 
einheit außerordentlich gering und von allen sonst 
bestehenden Verkehrsmitteln nur vergleichbar mit 
der Lage der Dinge beim Seeschiff, das sich auf 
die Häfen diesseits und jenseits der Ozeane stützt. 
Selbst hier ist der Vergleich vorerst nodı in ge 
wissem Sinne ungünstig für das Luftschiff, weil 
bei der Einführung des neuen Verkehrsmittels auf 
einer ersten Route alle Hafenanlagen ausschließlich 
für diese eine Route vorhanden sind, während bei 
der Seeschiffahrt Hafenanlagen ständig von eine! 
großen Anzahl Fahrzeuge der verschiedensten 
Routen ausgenutzt werden. 

Die insgesamt zu investierenden Kosten zer 
fallen in solche, die durch das Verkehrsunternehmen 
selbst aufzubringen sind, und zweitens in solde, 
die von den Kommunen oder Staaten, in deren 
Bereich sich die Hafenplätze befinden, aufgebradi 
werden müssen. In gleicher Weise wie in der Se 
schiffahrt darf man bei einem Luftfahrtunternehmen 
nicht die Investierungen für die Hafenanlagen de 
Unternehmung selbst zur Last fallen lassen. Das 
Unternehmen wird vielmehr nur Hafenabgaben Je 
nach der Benutzung der Häfen durch seine Schi 
leisten müssen. Im Verfolg der Rentabilität 
rechnung ist nun angenommen, daß bei vollem De’ 
trieb diese Hafenabgaben die an den einzelnen 
Häfen erwachsenden Hafenbetriebskosten voll 
decken sollen. Hierbei sind unter den Betrieb | 
kosten nicht nur die allgemeinen Unkosten ver 
standen, sondern auch die Aufwendungen für pi er 
sonal, für Unterhalt der Anlagen, für Amortisation 
und Versicherung, außerdem eine Verzinsung Vo? 

6 vH des in den Häfen investierten Kapitals. Dies“ 
Kapital schwankt nun je nach der Art und der Lage 
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des Hafens. So sind beispielsweise die Investie- 
rungen im Haupthafen Berlin zu ca. 8 Millionen M. 
veranschlagt, während für den gleich großen Hafen 
in Osaka wegen der anders gearteten Verhältnisse 
in Japan 12,5 Millionen M. angesetzt wurden. Ins- 
gesamt sind in den drei Haupt-, zwei Zwischen- und 
zwei Nothäfen des Unternehmens bis zu ihrer voll- 
wertigen Inbetriebnahme 37 Millionen M. investiert. 
Die Investierungen des Verkehrsunternehmens für 
die drei Schiffe, die Verwaltung, das Betriebskapital 
und gewisse Ausrüstungen der Strecke belaufen sich 
auf 32,8 Millionen M. Diese Investierungen werden 
sich in ihrer Gesamtheit über die Dauer der Aus- 
bauzeit der Linie, d. h. über etwa 4!/, Jahre ver- 
teilen. re Er E 
Die Betriebskosten des Verkehrsunternehmens 
setzen sich zusammen aus den Kosten für die Ver- 
waltung, Amortisafion, Versicherung, Reparaturen, 
den Betriebsunkosten der Schiffe, den Kosten für 
die Betriebsmittel und schließlich den bereits oben 
erwähnten Hafenabgaben, die allein mit über 9,4 
Millionen M. angesetzt sind. Sie betragen im ganzen 
jährlich 25,8 Millionen M. 

Diesen laufenden Kosten stehen pun die Ein- 
nahmen gegenüber, die sich bei voller Benutzung 


zu 32 Millionen errechnen. Dabei sind die Tarife 


in durchaus erträglicher Höhe angesetzt, und zwar 
so, daß im Durchschnitt für das Kilo Post oder 
Fracht ein Beförderungspreis von 4,60 M. für die 
ganze Strecke Berlin—Osaka in Betracht kommt, 
d. h. also ein Preis pro kg und km von nur 
0,000435 M. Es ergibt sich somit ein Gewinn von 
6,2 Millonen oder eine Verzinsung von 19 vH des 
durch das Unternehmen aufgebrachten Kapitals von 
32,8 Millionen M. Es muß noch einmal besonders 
darauf hingewiesen werden, daß dieses Ergebnis 
sich ausweist ohne Subventionen irgendwelcher Art 
von seiten der Staaten und Kommunen, denn selbst 
für die in den Hafenanlagen investierten Kapitalien 
ist mit einer Verzinsung von 6 vH gerechnet, für 
die das Verkehrsunternehmen durch Zahlung der 
Hafenabgaben aufzukommen hat. 
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Die Luftschiff-Verkehrslinie Berlin—Osaka, wie 
sie zunächst geplant ist, hat Ausdehnungsmöglich- 
keiten sowohl durch Vermehrung der Fahrten im 
Jahre bei steigender Frequenz als auch durch Wahl 
eines: größeren Schiffstyps, der bei Vergrößerung 
der Flotte an Stelle des vorerst gewählten treten 
kann. Für die kleineren Schiffe, die dann nicht 
mehr auf der Hauptlinie eingesetzt werden, findet 
sich lohnendste Verwendung in. der zukünftigen 
Erschließung des bisher vom Verkehr noch völlig 
abgeschnittenen nördlichen Sibirien. 

Von nicht zu unterschätzender Bedeutung wird 
auch das Zusammenarbeiten der Luftschifflinie mit 
dem bereits bestehenden und noch auszubauenden 
Netz der Flugzeuglinien sein. Flugzeuge werden in 
stärkstem Maße als Zubringer herangezogen wer- 
den, um das westliche und südliche Europa an den 
Haupthafen Berlin, das nördliche und östliche Europa 
an den Zwischenhafen Leningrad heranzubringen, 
Aehnlich wird sich die Zusammenarbeit für die 
ostasiafischen Luftschiffhäfen auswirken. Aber nicht 
genug hiermit, werden auch Flugzeuglinien parallel 
der Luftschifflinie, jedoch mit weit kürzeren Etappen 
und gestützt auf bestehende Land- oder Wasser- 
verkehrsstraßen, die mehr lokale Schnellverbinduns 
einer größeren Anzahl wichtiger Zwischenorte mit 
für den Flugverkehr zweckmäßigen Entfernungen 
herstellen können. | 

Schießlich zeigt die beigefüste Weltkarte, wie 
sich die Route Berlin—Osaka harmonisch den andern 
teilweise bereits über das Maß der ersten Planung 
hinaus gediehenen Luftschiffverkehrslinien an- 
schließt. Die Linie Buenos Aires—Sevilla findet 
ihre logische Verlängerung über Sevilla hinaus nach 
Berlin mit Anschluß an Berlin—Osaka. Die bri- 
tischerseits in Angriff genommenen bzw. geplanten 
Routen London—Australien und London—Nordame- 
rika kreuzen sich mit der Verbindungslinie Buenos 
Aires—Sevilla—Berlin—Osaka im Herzen Europas. 
Schließlich bringt ein Anschluß, sei es von Malta 
aus oder von Ismailia (Suez), die Verbindung nach 


Südafrika. 


Einschrauben-Motorfahrgastschiffe 
„Szigliget“ und „Czobänc“ für den Plattensee 


Der gesteigerte Besuch der am Plattensee gelegenen 
Kurorte und Bäder erforderte eine Vermehrung und 
Verbesserung der bis jetzt zur Verfügung stehenden 
Verkehrsmittel, weshalb sich die Plattensee-Schitfahrts- 
Aktiengesellschaft zum Bau von zwei eisernen und 
zwei hölzernen Motorfahrgastschiffen entschloß. Die 
Entwürfe stammen von Herrn Dr.-Ing. e. h. Oertz 
in Hamburg, und wurde je eines der eisernen 
Fahrzeuge in gleicher Ausführung der Schiffswerft 
der Ersten Donau - Dampfschiffahrts - Gesellschaft in 
Budapest Obuda sowie der Werft Schlick-Nicholson, 
Budapest, in Auftrag gegeben. Diese beiden Boote 
„Szigliget“ und „Czobänc“ wurden im Sommer des ver- 
gangenen Jahres abgeliefert und stehen seit dieser Zeit 
im Dienste. 

Der Bau war deshalb nicht ohne Schwierigkeiten, 
als er in den Werkstätten in Budapest vorgenommen 
wurde, dann abgebrochen und sämtliche Teile per Bahn 


an den Plattensee geschickt werden mußten. Der Trans- 
port von der Bahn an den See bot besondere Schwie- 
rigkeiten. Die Aufstellung des Schiffskörpers erfolgte 
am Seeufer; die erforderlichen Behelfe mußten seitens 
der Bauwerft erst an Ort und Stelle geschaffen werden. 

Der Generalplan des Schiffes, Abb. 1, sowie die 
Ansicht Abb. 2 veranschaulichen das durch die Werft 
der Ersten Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft gebaute 
Boot „Szigliget“, während Abb. 3 beide Schwesterschiffe 
in Fahrt zeist. 

Die Hauptdimensionen der Boofe, siehe Hauptspant 
Abb. 4, sind folgende: Länge über alles 25 m, Breite 
im Hauptspant 5,30 m, Seitenhöhe mittschiffs 3,08 m, 
Tiefgang, komplett ausgerüstet, ohne Fahrsäste 1,40 m, 
mit 140 Fahrgásten 1,60 m. 

Die Boote sind für Seeverkehr geeignet und ent- 
sprechend den Vorschriften des Bureau Veritas für die 
Klasse 1 3/3->A&C.P |I; gebaut, der Körper aus 
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erstklassigem Siemens-Martin-Flußeisen ungarischer Er- 
zeugung, die Aufbauten und das Deck aus Teakholz, 
die Innenausstattung und Verschalungen aus Mahagoni 
bzw. weichem Holz hergestellt. i 

Durch sechs wasserdichte Schotte wird der Raum 
unter Deck in sieben Abteilungen derart unterteilt, daß 
bei Leckwerden einer Abteilung das Schiff genügend 
Reserveschwimmfähigkeit besitzt, um nicht zu sinken. 
Die Verwendung der einzelnen Räume von vorne nach 
achtern ist folgende: 

Zwischen Vorsteven und Kollisionsschott ist ein 
leerer Kollisionsraum, daran anschließend der Salon für 
die Fahrgäste II. Klasse, ein Schlafraum für Matrosen, 
der auch seineg als Gepäckraum dient, dann der 
Motorenraum, der Salon für die Fahrgäste I. Klasse, 
der Schlafraum für den Schiffs- und Motorführer und 


ein leerer Raum ganz achtern. 
Auf Deck befinden sich außer den zum Bordbetrieb 
Einrichtungen und Aus- 


erforderlichen navigatorischen 
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halten, und besteht aus Lattenbänken sowie Tischen; 
die Wandverschalung und Decke aus weichem Holz 
sind weiß lackiert. Zugänglich ist dieser Raum durch 
eine Abgangskappe über eine Holztreppe, Sitzplätze sind 
für 200 Personen vorgesehen. Auf Deck befinden sich 
weitere 20 Sitzplätze für die Fahrgäste dieser Klasse. 

Der Schlafraum für die Besatzung enthält Klapp- 
kojen, Kastensitze, Klappfische usw. und ist zweckent- 
sprechend ausgestattet. 

Im Motorenraum ist der Hauptantriebsmotor samt 
Wendegetriebe, der Brennstofftehälter, die Dynamo zur 
Erzeugung des elektrischen Stromes sowie eine Werk- 
bank untergebracht. Ueber dem Motorenraum ist ein 
Motorenschacht aufgeführt, welcher den Kamin zum Ab- 
zug der Auspuffgase sowie je einen Saug- und Druck- 
lüfter trägt. Zugánglih ist der Motorenraum vom 
Steuerstande aus über eine eiserne Stiege. 

Die Betätigung des Ruders erfolgt vom Steuerhause 
aus durch Handrad, Kettenleitung und Ruderquadrant. 
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Abb. 1. Generalplan. Einschrauben-Motorfahrgastschiif für den Plattensee 


rüstungen noch eine Promenade für die Fahrgäste 
II. Klasse, das Steuerhaus, rechts vom Motorenschacht 
eine Schreibstube und die Küche, links die Klosett- 
anlage, hinter dem Motorenschacht ein Decksalon sowie 
die Promenade für die Fahrgäste I. Klasse. 

Die Einrichtung und Ausstattung der Fahrgasträume 
I. Klasse ist vornehm und stilgerecht gehalten, der Unter- 
decksalon mit gepols‘erten stoffbespannten Sitzbänken 
und Mahagonitischen ausgestattet, die Wandverschalung 
besteht ebenfalls aus Mahagoni, die Decke ist weiß 
lackiert. Der Zugang zu diesem Raum erfolgt vom 
Decksalon aus über eine Stiege aus Eichenholz, das 
Geländer besteht aus gedrehten Stützen mit einer Hand- 
leiste aus Mahagoni. Belichtet und entlüftet wird der 
Salon durch runde, wasserdichte Schiffsfenster und durch 
ein Oberlicht. — Der Decksalon ist ganz in Teakholz 
gehalten, die Decke weiß lackiert, die ganze Ausstattung 
auf einen freundlichen Eindruck abgestimmt, während 
der Unterdecksalon ernster wirkt. — Auf Deck ist 
für die Fahrgäste I. Kl. durch Lattenbänke für wei- 
tere Sitzgelegenheiten vorgesorgt, welche durch Sonnen- 
zelte gegen Sonne und Regen geschützt sind. Der 
Unterdecksalon enthält 34, der Decksalon 11 Sitz- 
lätze, hierzu kommen noch 55 auf Deck, so daß im 
ganzen 100 Sitzplätze für die Fahrgäste I. Klasse vor- 
handen sind. 

Die Einrichtung des Unterdecksalons für die Fahr- 
gäste II. Kl. ist einfacher, aber ebenfalls gefällig ge- 


führung erforderlichen Behelfe, wie Maschinentelegraph. 
und Kompaß sowie der Handgriff zur Betätigung der 
Signalsirene. Die Ankereinrichtung besteht aus einem 
Ankerkran und einem Gangspill, von welchem die Anker- 
kette durch eine Klüse in den Kettenkasten läuft. 
Zur Führung der Signallaternen ist ein Mast von 
ca. 11 m Länge aufgestellt. An Sicherheitsvorrichfun- 
gen ist für jede wasserdichte Abteilung je eine Hand 
lenzpumpe vorgesehen; zu Rettungszwecken dienen ein 
Ruderboot, eine entsprechende Anzahl von Rettungs 
ringen samt Leinen, Rettungswesten usw. 


Sämtliche Räume werden durch eine Benzindynamo 
von 1,8 kW mit elektrischem Licht reichlich versorgt: 
und zwar dienen als Beleuchtungskörper Wand-, Tisch- 
Auch die Navigationslichter SM 
aber außerdem einen Petroleum 
einsatz als Reserve. Es ist auch ein Scheinwerfer, von 
300 HK vorgesehen. Die Beheizung der Wohnräume 
geschieht durch eine Zentral-Niederdruck-Warmwassef 
Heizungsanlage, die Waschbecken in den Toiletten €" 
halten Zulauf von heißem und kaltem Wasser. 


Der Hauptantriebsmotor, Abb. 5, von der „L. Láng 
Maschinenfabrik A. G., Budapest“ geliefert, ist ein kom- 
pressorloser Viertakt - Vierzylinder - Dieselmotor Y% 
250 mm Zylinderbohrung, 350 mm Hub und 140 P% 
Leistung bei 320 Umdrehungen pro Minute. Eine Ueber 
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Im Steuerhause befinden sich außerdem alle zur Schiffs- 
lektrisch, erha 
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lastbarkeit von 25 vH ist noch bei verhältnismäßig 
gutem Brennstoffverbrauch möglich. 


Der Motor arbeitet nach dem bekannten Strahl- 
zerstäubungs-Verfahren, wobei der Brennstoff auf rein 
mechanischem Wege durch eine offene Düse in den 
Verbrennungsraum unmittelbar eingespritzt wird. — Die 
Regelung der Maschinenleistung bzw. der Geschwindig- 
keit erfolgt von Hand aus, doch ist der Motor auch 
mit einem Sicherheitsregler versehen, welcher bei 
Ueberschreitung einer gewissen Drehzahl die Oelzufuhr 
use um ein Durchgehen der Maschine zu ver- 
indern. 


Zum Anlassen des Motors sind in jedem Zylinder- 
deckel pneumatisch gesteuerte Anlaßventile eingebaut, 
die durch einen am Maschinistenstand untergebrachten 
Hebel betätist werden können. Für das Anlassen sind 
zwei Flaschen von je 200 Liter Inhalt vorgesehen, die 
durch vier — im Zylinderdeckel sitzende — Lade- 
ventile mit Verbrennungsprodukten auf 30 at Spannung 
aufgefüllt werden. 

Der Motor springt noch bei einem Anlaßdruck von 
10 at an. Es ist möglich, ohne Aufpumpen der Flaschen 
den Motor 35—40 mal nacheinander anzulassen. 


Die Maschine isf nicht umsteuerbar, sondern treibt 
die Schiffsschraube über ein „Brevo“-Wendegetriebe an. 
Die Hebel des Wendegetriebes und des Motors (Brenn- 
stoffregulierhebel, Anlaßhebel) sowie sämtliche Meß- 
instrumente (Tachometer, Leistungsanzeiger, Mano- und 
Vakuummeter) sind sämtlich am Maschinistenstande der- 


art angeordnet, daß zur bequemen Bedienung des Mo- 
tors nur ein Mann erforderlich ist. 

Das Kühlwasser für die Zylinder wird von einer 
unmittelbar an den Motor aan Daunen Kolbenwasser- 
pumpe gefördert. Eine zweite Pumpe dient als Lenz- 
pumpe, wobei die Einrichtung so getroffen ist, daß beide 
Pumpen mit Hilfe von Drehschiebern wechselseitig gegen- 
einander ausgetauscht werden können. 

Für die Unterbringung des Brennstoffes dient ein 
Vorratsbehälter, dessen Inhalt insgesamt für 20 Fahr- 
stunden ausreicht. Von diesem wird der Brennstoff 
durch eine Handpumpe abgesaugt und in einen Behälter 
gedrückt, dessen Inhalt für 5 Fahrstunden reicht. In 
diesem befindet sich ein Sieb, um feste Oelrückstände 
von der zum Filter führenden Rohrleitung fernzuhalten. 
Vom Filter wird das Gasöl durch einen Feinfilter zur 
Brennstoffpumpe geführt. 

Für das Schmieröl ist ein für 200 Fahrstunden 
bemessener Behälter vorgesehen. 

Bei den Abnahmeversuchen wurde bei einer Normal- 
leistung des Motors von 140 PSe ein Brennstoffver- 
brauch von 169,3 gr pro PSe/Stunde festgestellt. 

Die Boote erzielten eine Geschwindigkeit von 20 km/ 
Std, zeigten eine vorzügliche Steuerfähigkeit und 
waren in jeder Beziehung zufriedenstellend, so daß sie 
im Anschluß an die Probefahrten sofort in den Dienst 
gestellt werden und während des Sommers auch im 
Dienste verbleiben konnten. Sie bilden eine der Be- 
quemlichkeit der Fahrsäste dienende willkommene und 
wertvolle Bereicherung der Plattensee-Flotte. 
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Die Vorträge auf der Frühjahrsversammlung 


„Die Wirbeltheorie des Propellers und ihre Anpassung 
an die hinter dem Sn herrschenden Strömungsver- 
hältnisse“. 


Von W. G. A. Perring. 


[Bemerkung des Referenten: Der erste, die 
Grundzüge der Propellerwirbeltheorie behandelnde Teil 
des Vortrags bringt gegenüber den in Deutschland 
bekannten Ärbeiten über diesen Gegenstand (Föttinger, 
Prandtl-Betz, Helmbold, Horn) nichts Neues und ist 
teilweise sogar unvollkommener, indem er den von 
Prandtl wenigstens näherungsweise erfaßten Einfluß der 
endlichen Flügelzahl, der sich in der äußeren Pro- 
pellerkreiszone in einem dem Umströmen der Flügel- 
enden entsprechenden Auftreten von Radialkomponenten 
der Strömung und demgemäß in einer Abnahme der 
Zirkulation geltend macht, nicht berücksichtigt. Im vor- 
liegenden Auszug wird daher dieser Teil nur ganz 
kurz berührt und im wesentlichen nur auf den zweiten, 
die Anwendung der Theorie auf die Verhältnisse hinter 
dem Schiff behandelnden Teil etwas näher eingegangen. ] 


In der Einleitung wird bemerkt, daß die zahl- 
reichen in der Vergangenheit entwickelten Propeller- 
theorien für die praktische Anwendung wenig Bedeutung 
gewonnen haben, und daß daher der Schraubenkonstruk- 
teur bisher fast ausnahmslos zu den aus empirischer 
Quelle, nämlich aus den Ergebnissen systematischer 
Modellpropellerversuche, gelieferten Daten seine Zu- 
flucht nimmt. Demgegenüber führt die in neuerer Zeit 
entwickelte Wirbeltheorie des Propellers zu praktisch 
brauchbaren und mit Versuchsergebnissen gut überein- 
stimmenden Ergebnissen. 

Nach dieser Theorie wird das Element eines Pro- 
pellerblatts als Teil eines Tragflügels betrachtet, und 
es wird, der Trasflügeltheorie entsprechend, der dem 
Element zufließenden relativen Translationsströmung, 
deren Geschwindiskeit nach Größe und Richtung hier 
sleich der Resultierenden aus axialer Fortschrittsse- 
schwindiskeit und aus Umfangsgeschwindiskeit des Ele- 
ments ist, eine Zirkulationsströmung übergelagert ge- 
dacht. Durch diese wird das Auftreten von freien Wirbel- 
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fiden bedingt, die, im einfachsten Falle konstanter 
Zirkulation längs des Flügels, von dessen Enden nach 
hinten abgehen und durch ihr Strömungsfeld auf die 
Anströmung des Blattelements selbst rückwirken (sog. 
Stórungsgeschwindigkeiten). Den so erhaltenen wirk- 
samen Anstrómungswinkeln f des betr. Profils ent- 
sprechen nach den bekannten Profilversuchen Auftriebs- 
und Widerstandsbeiwerte ¿a und w, mit Komponenten 

ti = LA cos B — Zw sin B 
in der Schubrichtung und 

Ta = YA sin p + Xw cos ĵ 
in der Umfangsrichtung. Es werden nun in bekannter 
Weise (unter Nichtberücksichtigung des Zirkulations- 
abfalls in der äußeren Flüselzone, vgl. Vorbemerkung) 
Formeln für Schub- und Drehmoment des Blattelements 
abgeleitet, denen in den nachstehenden Diagrammen 
die folgenden Ausdrücke entsprechen 

dk 1. jl 
% == a = 4 n’ y x? (1 — al) E 

dkm 1 
dx 8 
Hierin bedeutet: 


sin? 3 


o 3.24 ERE EN 
iS Born (IR) sp 


x =p das Verhältnis des dem betr. Blattelement ?U” 


S. 3 
gehörigen Radius r zum Außenradius R, ks = pp pi 


M 
Schubkennziffer des ganzen Propellers, km = sas D? ee 


Drehmomentkennziffer des ganzen Propellers, 
a und A die Schub- bzw. Drehmomentkennziffern 


des Blattelements auf die Einheit von x, o die Größe 
a mit z = Flügelzahl und 1 = Flügeltiefe des Ele- 


ments, ul das Verhältnis der ftangentialen Störung“ 
geschwindiskeit am Ort des Blattelements zu dess 
Umfangsgeschwindigkeit. 
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Sobald die Größen Za und ¿íw für das betr. Profil 
bekannt sind — Abb. 1 gibt hierfür ein Beispiel für 
ein bei normalen Schiffsschrauben gebräuchliches Kreis- 


segmentprofil (Verhältnis Dicke zu Profiltiefe == 0,075) 
— lassen sich die Größen no und errechnen- 


Autor hat dies für eine Reihe von Fortschrittsziffern 


Aa durchgeführf und zunächst Kurven der und 


nD 
rm für aufeinanderfolgende x über A aufgetragen. Hier- 
von konnten Querkurven derselben Größen für konstante 
A über x abgeleitet werden, und aus diesen wiederum 
durch Integration der Flächen die Schub- und Dreh- 
momentkennziffern ks und km für den ganzen Propeller. 
Aus diesen Größen und den daraus zu errechnenden 


Wirkungsgraden n = a ergab sich das gesamte Pro- 


27 km 
pellerdiagramm in der bekannten Form der Kurven 
von ks, km ‚und y über A. Autor hat diese Rechnungen 
für die Flächenverhältnisse 0,3, 0,45 und 0,6 und bei 
jedem für 6 Steigungsver- 
hältnisse H/D (von 0,6 nis 
1,6) durchgeführt, unter Zu- 
grundelegung einer ellipti- 
schen Blattform und eines 
Verhältnisses Dicke zu Pro- 
filtiefe = 0,075 (vgl. Abb. 1). 
Abb. 2 zeigt für H/D = 10 
und Fa/F =0,45 einen Ver- 
gleich des Ergebnisses einer 
hiernach vorgenommenen 
Rechnung mit den Ergeb- 
nissen sysfematischer Pro- 
llerversuche von Froude, 
Faylor und Schaffran. Die 
Uebereinstimmung ist im 
sroßen und ganzen gut, 
allerdings sind die Dicken- 
verhältnisse nicht ganz 
gleichartig. 
Es wird nun die vorste- 
hend skizzierte Theorie bzw. 
das davon abgeleitete Rech- 
nungsverfahren auf die Ver- 
hältnisse des hinter dem 
Schiff im Nachstrom arbei- 
tenden Propellers angewen- 
det. Es seien x (=r:R) und y 
die Polarkoordinaten eines Punktes der Propellerebene 
und v! die Nachstromgeschwindigkeit in diesem Punkte, 
so ist v—v!l die Fortschrittsgeschwindigkeit des an 
dieser Stelle befindlichen Propellerelements relativ zur 
v 


1 
Strómung und Ax, y = =D (1 — 7) die zugehörige Fort- 


Schrittsziffer. Ist v! durch Messungen bekannt, so können 
die Schub- und Drehmomentkennziffern des Blattelements 
für A = Ax, ọ, also für den Augenblick des Durchtritts 
des Blattelements durch die Stelle x, ọ, in derselben 
Weise wie bisher errechnet, und die Kennziffern für 
das ganze Kreisringelement von der radialen Ausdeh- 
nung dx durch Integration über den ganzen Kreisumfang 
ermittelt werden: 


0° q. 10 15° 
Anstellwinkel 

Abb. 1. Auftriebs- und Wider. 
stan iabeiwerte 


Bem. Die Maßstabzshlen von 
SA und fw sind zu verdoppeln 


a 27 27 
d s 1 d ks: _dkm _ 1 dkn 
dx ` A er = ar dr 
O A == Ax, p o A= Axı P 
Ferner ist, mit kL = A = Leistungskennziffer (N 
= Leistung), die Leistungskennziffer des Blattelements 
27 
dkL_ 1 ((dks y! 
dx = | dx (17) ] 0 
o A = Ax, Y 
und der Wirkungsgrad 
„= 1 kl 
1 27 km 


Gesamtwirkung der Schraube im 


Hiernach kann die 
ermittelt werden. Schließlich ist 


Nachstrom rechnerisch 
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die mittlere Nachstromgeschwindigkeit v'm im Bereich 
des ganzen Propellerkreises, d. i. diejenige Geschwindig- 
keit, die in Verbindung mit der gesamten pro Zeiteinheit 
erfaßten Wassermasse den gleichen Impuls gibt, wie 
die Summe der Einzelgeschwindigkeiten v! in Verbin- 


Dickerr- . 
Verhöltms 
033 
0363 
0073 
0,050 


—e-— noch theoret Rechru 

—n— v» Versuchen froude 
” Taylor 
y Taylor 


Abb. 2 
Vergleich zwischen rechnerischen und Versuchsergebnissen 


dung mit den zugehörigen Massenelementen, gegeben 
durch l 
|| (v — v) v!xdpdx 
v'm = I, 
f (v—v)xdedx 

Die von Froude eingeführte mittlere Nachstromziffer 
w ist = vImv, und 
des Propellers hinter dem Schiff 


ks 
km' 
wobei ks und km die beim Arbeiten des Propellers 
hinter dem Schiff ermittelten Kennziffern sind, wird 
naturgemäß mit dem nach obigem Verfahren ermit- 
telten Wirkungsgrad in der Re nicht übereinstimmen. 
Dies zeigt der Autor an einem Beispiel (Abb. 3), bei wel- 
chem er die Veränderlichkeit des Nachstromes für ein nor- 
males Einschraubenschiff in derselben Weise annimmt, 
wie Baker in seinem Vortrage: „Die Analyse des 


y = 3 (1—w) 


der entsprechende Wirkungsgrad 


Schraubenpropeller-Effekts mit besonderer Bezugnahme 


auf das Froudesche Auswertungsverfahren“ bei der 
Sommertagung 1927 der Inst. Nav. Arch.!), nämlich: Nach- 
stromgeschwindigkeit im Scheitel des Propellerkreises 


Drehmoment. H/D=10; Fa/F=Q45 


scheinbarer Forfschrifisgrad> 
90894 M-70 
Y 


Schub H/D-10, Fa/F=045 


| 
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Abb. 3.” :Veränderlichkeit der lokalen Schub- und Drehmomentkennziffern 


(pro Einheit von x = r/R) eines elnzelnen Blattelements in veränderlichem 
Nachstrom, als Funktion der Winkelstellung UE 


Kreises linear 


0,75 v, bis zum untersten Punkt des 

abnehmend bis auf 0,5 v; horizontal in allen Hóhen- 

lagen im Abstande gleich ə Durchmesser von der Achse 
Null abnehmend. Dieses Gesetz 


parabolisch bis au 
1) Auszug im „Schiffbau“ 1927, S. 548. 
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der Nachstromverteilung wird annähernd durch die Glei- 
chung wiedergegeben: 


vl = 5 (x sin q -4-5) (1 RE y x cos 4) 


Die auf dieser Grundlage und nach dem oben an- 
gedeuteten Verfahren für einen einzelnen Flügel einer 
normalen Schraube von H/D = 10, Fa'F = 0,45 bei 
_ einem scheinbaren Fortschrittsgrad 1 = 1,0 errechneten 


lokalen Werte von ds und Pa sind in) Abb. 3 über 
der Winkelstellung y aufgetragen und lassen die große 
Veränderlichkeit dieser Größen während einer Umdre- 
hung erkennen. Das Gesamtergebnis der für noch wei- 


tere Fortschritts grade durchgeführten Rechnungen zeigf 
Zahlentafel I, die gleichzeitig einen Vergleich mit der. 


Zahlentafel | 


Verhalten eines in veränderlichem Nachstrom (nachstehend 

abkürzungsweise mit „dahinter“ bezeichnet)*fortschreiten- 

den Propellers, verglihen mit den Ergebnissen des 
Froudeschen Rechnungsverfahrens 

” 'Steigungsverhältnis H/D = 1,0; Flächenverhältnis 0,45 


a) Scheinbare Fortschritts- 


zifer . ... .. Alıı lio 109 los 
b) Schubkennziffer ,dahin- 
ter" ee . . ks 10,152 [0,189 | 0,224 | 0,254 
c) Drehmomentkennziffe 
„dahinter“. ..... km 1 0,0287| 0,0344| 0,0386| 0,0419 
d) Leistungskennziffer 
„dahinter“ . >... kr [0,1171] 0,1352] 0,1440] 0,1482 
e) Tatsächlicher Wirkungs- A 
1 L 
E [0,65 [0,627 |0, 
stad. 2.2... a e 0,627 | 0,595 | 0,565 
f) Fortschrittsziffer gemäß 
mittlerer Nachstrom- 
ziffer... . . = A(1—w) | 0,855 |0,778 [0,700 | 0,622 
$) Schubkennziffer frei- 
fahrend. . .. . . ks [09,151 |0,190 | 0,233 | 0,257 
h) Wirkungsgrad frei- 
fahrend . . . ... . 0,72 |0,695 | 0,658 | 0,613 
i) Wirkungsgrad „da- 
hinter“, errechnet nach 
Froude ‚= x et 0,72 10,69 |0,646 | 0,601 
27 km 
j) Relative rotative effi- 
ciency *), nach Froude . 1,00 10,99 10,98 | 0,98 
k) Relative rotative effi- 
ciency, wirklich . . . 0,90 | 0,90 0,90 | 0,92 


*) Rela' tative effici _ Wirkungsgrad „dahinter“ 
) Rela'ive rotative efficiency = Wirkungsgrad Treifahrend 


nach dem üblichen Froudeschen Verfahren (mit Einfüh- 
rung eines mittleren Nachstromes, s. oben) erhaltenen 
Werten gibt. Daraus sind als wichtige Tatsachen fol- 
gende zu entnehmen: 

1. Die Schubkennziffern beim Arbeiten des Pro- 
ellers hinter dem Schiff in einem nach dem genannten 
chema veränderlichen Nachstrom (Zeile b) stimmen 
praktisch überein mit denjenigen (Zeile g), die man 
bei einer der oben definierten mittleren Nachstrom- 
ziffer entsprechenden Fortschrittsziffer im Freifahr- 
zustande erhält. Hiernach erscheint hinsichtlich der 
Ermittlung des mittieren Nachstromes das von Froude 
angeführte übliche Verfahren gerechtfertigt; 

2. Dagegen ist, wie aus dem Vergleich von Zeile e 
und i zu ersehen, der tatsächliche Wirkungsgrad der 
im veränderlichen Nachstrom arbeitenden Schraube 

wesentlich niedriger, als man ihn nach dem üblichen 
Froudeschen Verfahren für diesen Zustand erhält. 
Dies kommt darauf hinaus, daß die tatsächliche ‚rela- 
tive rotative efficiency" (Zeile k) wesentlich niedri- 
ger ist als nach Froude (Zeile j), andererseits wird 
dafür der Einflußgrad des Schiffskörpers (hull effi- 
ciency) entsprechend günstiger. 

Mit Hilfe der vorstehend angedeuteten Theorie 
glaubt der Autor, Kenntnis der Nachstromverhältnisse 
sowie der Auftriebs- und Widerstandsbeiwerte der Blatt- 
rofile vorausgesetzt, zu dem für den jeweiligen Fall 
günstigsten Propeller gelangen zu können. 
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Bem. d. Ref.: Dies erscheint bei der großen Zahl 
der variablen Größen auf diesem Wege doch nach ziem- 
lich aussichtslos. Weit überlegen erscheint die von 
Helmbold in Werft — Reederei — Hafen 1927, Heft 23, 
angegebene Theorie bzw. das daraus abgeleitete Ver- 
fahren, welches direkt zu einer Optimum-Lösung führt. 
Allerdings berücksichtigt Helmbold dabei die Veränder- 
lichkeit des Nachstroms nur in radialer Richtung, indem 
er die Propellerkreisfläche in eine Anzahl von schmalen 
Kreisringen auflöst und innerhalb ein und desselben 
Kreisringes mit einem konstanten mittleren Nachstrom 
rechnet. — Die Verschiedenheit der beiden Verfahren 
kommt unter anderem darin zum Ausdruck, daß nach 
Perring der Durchmesser so groß, wie es die räum- 
lichen Verhältnisse zulassen, gewählt werden sollte, wäh- 
rend nach Helmbold die Propellerfläche möglichst auf 
den Bereich des ausnutzbaren Teils des Nachstroms, 
nämlich des sogen. Reibungsnachstroms, konzentriert 
werden sollte. Letztere Folgerung erscheint jedenfalls 
vom theoretischen Standpunkt durchaus begründet. 


„Kavitation“ 
von John Tutin. 

Autor sucht mit Hilfe seiner Kavitationstheorie den 
von Kent!) in einem vorjährigen Vortrag vor der 
Institution mitgeteilten Fall von Kavitationserscheinungen 
bei den Schrauben des Dampfers „Oroya“ aufzuklären. 
Die Schrauben hätten nicht nur einen recht schlechten 
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Abb. 1. Verhältnis x (suction ratio) der Druckminderung an der Saugselte 
zu dem ganzen am Profil entstehenden Drucksprung, bei Kreissegment- 
prolilen (Abb. 2) 


ka ds erd gehabt, sondern auch Anfressungen ge- 
zeigt, obgleich der Schub pro Flächeneinheit der Flügel- 
fläche 6 pds p. sq. inch, d. i. 4,22 t/m*, nicht úber- 
schritten hatte. Bei den Schrauben des Schwesterschiffes 
„Oropesa“ hatten sich diese ungünstigen Erscheinungen 
nicht gezeigt. Im einzelnen war bei den Schrauben 
der „Oroya“ beobachtet worden, daß die Rückenseife 
der Flügel auf der Mitte der Blattbreiten durchweg An- 
fressungen zeigte, daß auf den Druckseiten im äußeren 
Teile an den einfretenden Kanten kleine peripheriale 
Rillen entstanden waren und daß im austretenden Strahl 
das Vorhandensein spiralförmiger Wirbelringe zu beob- 
achten gewesen war. 


Bekanntlich sind die Bedingungen für den Eintritt 
der Kavitation dann gegeben, wenn die am Profil ver 
laufende Strömung gegenüber der gleichförmigen Ån- 
stromung infolge von Uebergeschwindigkeiten eine Druck- 
minderung gegenúber der ungestórten (im Unendlichen 
davor zu denkenden) Strömung von solcher Größe auf- 
weist, daß sie den statischen Druck, d. h. den Atmo- 
sphärendruck plus Druck der Wassersäule bis zu der 
betr, Eintauchtiefe, überwiegt. Aus dieser Bedingung 
entwickelt der Autor unter Einführung gewisser Ve” 
einfachungen folgende Formel als Kriterium der ar 
jedem Blattelement zu erwartenden Kavitationsverhält- 
nisse: 

2 8 (h + 10) (1) 


mx ŽA 


(2 rnr) +V + u)? = 


') Auszug im „Schiffbau“ 1927, s. 34, 
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Hierin bedeutet: 


n = Umdrehungen in der Sekunde; 

r (m) = Abstand des betrachteten Blattelements von 
der Propellerachse; 

V, (m/sec) = Fortschrittsgeschwindigkeit des Propel- 
lers relativ zum Wasser, also unter Berücksichti- 
gung des Nachstroms; 


Vr ZII rm. 0,025 


Z AIII eLA A AL LUAK LOERT TIT g 050 


0 12 4? 2 


4 E 8 
Anstellwinke! 
Abb. $. Auftriebsbeiwerte der in Abb. 2 

dargestellten Profile 


Bem. Die Maßstabzahlen von ZA sind 
zu verdoppe'n 


' u (m/sec) die durch das Arbeiten des Propellers 
selbst erzeugte axiale Zuwachsgeschwindigkeit am 
Ort des Propellers; 

h (m) die Tiefe des betrachteten Elements unter Wasser; 

m das Verhältnis der größten zur mittleren Druck- 
verminderung auf der Saugseite des Propellers; es 
kann normalerweise = 2 gesetzt werden (enfspre- 
chend einer etwa dreieckigen Druckverteilung); 

x das Saugverhältnis (suction ratio), d. i. der ver- 
hältnismäßige Anteil der Druckminderung auf der 
Saugseite an dem ganzen am Propeller entstehen- 
den Drucksprung; aus Abb. 1 sind die aus Ver- 
suchsergebnissen mit kreissegmentartigen Profilen 
(Abb. 2) ermittelten Werte von x als Funktion 
des Anstellwinkels für verschiedene Wölbungsver- 
hältnisse s/l (Dicke zu Flügeltiefe) zu entnehmen; 
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Abb. 2. Kreissegmentprofile _ 
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pellers schaltet der Autor durch Einführung des von 
ihm so genannten „inflow ratio“ d'= u/v aus, wobei v 
die volle axiale Zuwachsgeschwindigkeit weit hinter dem 
Propeller bedeutet. Dieses Verhältnis, welches nach der 
einfachen Propeller-Strahltheorie = 0,5 ist, sefzt der 
Autor auf Grund neuerer Versuche von Stanton und 
Fage größer, und zwar in vorläufiger überschläglicher 


s/l 


DEAD Lin 


Abb. 4. Ansrtóm-Disgramm 


Annahme = 0,75 eint). Es ist dann auf Grund des 
Impulssatzes der Schub des Propellers unter Annahme 
$leichförmig über den Disk verteilter Zuwachsgeschwin- 
digkeiten u bzw. v: 

S =peF1(V, + u)v und 

dl 

u =: 2 y V, + PE 9 V, (2) 

mit p = y/g == Dichte und F -- Diskareal. 

Aus dem Diagramm Abb. 4, in welchem die Ge- 
schwindigkeiten durch 27n geteilt dargestellt sind, ist 
die Wirkung der Zuwachsgeschwindigkeit u auf die 
Anströmung des Profils bzw. auf den Anstellwinkel 
zu ersehen. 

Aus der so erhaltenen Größe des wirksamen An- 


stellwinkels läßt sich nach Abb. 3 
der zugehörige Auftriebsbeiwert ZA 


» pg” 
U 77 Y bestimmen. 
E Die Formel 1 ist nun für die 
Y Untersuchung der Kavitationsverhält- 
| = nn in — aa zu verwenden, 
IR ZEEE Y al) aus ihr ein Grenzwert von CA 
sm: 5-70 , zu ermitteln ist, der nicht über- 
ana ag KK + schritten werden darf, wenn Kavi- 
ai tation vermieden werden soll. Das 
| a 3 aus den tatsächlichen Arbeitsbedin- 
CTS OS CC Az 5 gungen des Propellers sich ergebende 
CARE RIAS o ZA muß also unter diesem kritischen 
AIRIS > Wert liegen. 
39” Bisher ist gleichförmige Vertei- 
lung der Nachstromgeschwindigkeif 
Propellerzahl Re wie auch der Durchtrittsgeschwindig- 
a 510” keit über die Propellerkreisfläche 
pasa Flägelfläche 90 Qu. Fuß vorausgesetzt worden. In Wirklich- 
Aüigelahil 3 keit ist diese Verteilung ungleich- 
förmig, und die Wirkung solcher Un- 
il S CEES EE gleichfórmigkeit muß wohl beachtet 
o 17 2 3 e sfuf werden. So würde in Zonen gerin- 


Abb. 5. Propeller der „Oroya“ 


sA den Auftriebsbeiwert = AF (A = Auftrieb, p = 

Dichte, w = Anblasegeschwindigkeit, F = Blattfläche). 

Für die in Abb. 2 dargestellten normalen Schiffs- 

schraubenprofile verschiedener Wölbungsverhältnisse 

ist der Verlauf der Za in Abhängigkeit vom An- 
stellwinkel aus Abb. 3 zu ersehen. 

Die in obiger Kavitationsgleichung noch unbekannte 

Größe u der Zuwachsgeschwindigkeit am Ort des Pro- 


gen Nachstroms, wo also die Ge- 

schwindigkeit V, relativ groß aus- 

fällt, der Anstellwinkel negativ wer- 

den und alsdann Kavitation auf der Druckseite sich 

einstellen können, die aus dem Grunde leicht Anlaß 

zu Änfressungen geben kann, weil die Hohlräume sich 

periodisch bilden und wieder zusammenfallen, was mit 

1) Daß dieses Verhältnis in der Tat größer als 0,5 ist, ist teilweise 

auf die Wirkung der der Strahldrehung entsprechenden Zentrifugalkraft 

zurückzuführen, auf Grund deren sich ein Unterdruck im Innern des 

Strahls ausbildet und mehr Wasser, alses ohne diese Wirkung der Fall 

wäre, durch den Propeller hindurch gesaugr wird. Vgl. Helmbold. 

„Die Betz-Prandtische Wirbeltheorie der Treibschraube usw.“ Werft — 
Reederei — Hafen 1926, Heft 23/24. 
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den bekannten zerstörenden Wasserschlägen verbunden 
ist und auch den Schub und den Wirkungsgrad un- 
günstig beeinflußt. 


Die vorstehend beschriebene Methode ist nun an- 
gewendet worden auf die Untersuchung der Propeller 
der „Oroya“ und der „Oropesa“, die mit ihren Haupt- 
abmessungen in Abb. 4 und 5 dargestellt sind. Die 
äußeren Bedingungen des untersuchten Falles waren 
bei den beiden, im übrigen sehr ähnlichen Schiffen 
wesentlich verschieden, indem der Tiefgang der „Oroya“ 
18° 9”, der der „Oropesa“ 32 betrug; die Geschwindig- 
keit war bei ersterem Schiff 14,05, bei dem anderen 
12,28 Knoten, die Drehzahlen 98,5 bzw. 85 in der Minute. 
Nach Gleichung 1 ergibt sich die Größe des kritischen 
Wertes des Auftriebsbeiwertes, bei welchem Kavitation 
auf der Rückenseife einzusetzen beginnt, zu 0,512 bei 
der „Oroya“ und 0,714 bei der „Oropesa“, während der 
tatsächliche Auftriebsbeiwert beim Schnitt A 0,20 bzw. 
0,44 beträgt. Bei gleichförmi ES Verteilung des 
Nachstroms — der nach úblichen Regeln zu 0,20 bzw. 
0,30 angesetzt wurde — wären somit die Bedingungen 
für den Eintritt von Kavitation in beiden Fällen nicht 


Ye 73/4” 
I | 
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Vergleich der Kavitationsverhältnisse auf Grund des Ver- 
fahrens von Tutin aufstellt, so stellt sich die Schraube 
der „Oropesa“ als eher noch ungünstiger hinsichtlich 
Kavitationsbildung heraus als die der „Oroya“. 

Dr. Telfer begrüßt zwar den Vortrag von Per- 
ring als Versuch, die Gedankengänge der Aerodynamik 
für das Problem der Schiffsschraube nutzbar zu ma- 
chen, findet jedoch, daß der Inhalt in mancher Be- 
rechnung bereits etwas rückständig sei gegenüber den 
früheren und gründlicheren Arbeiten von Föttinger, Ku- 
charski, Horn und Helmbold in Deutschland und von 
Slocum in Amerika. Auch sei es verwunderlich, daß der 
Autor die Entwicklung der Wirbeltheorie in England 
lediglich Glauert zuschreibe und den eigentlichen Be- 
grúnder dieser Theorie, nämlich Lanchester, gar nicht 
erwähnt habe, In der Glauertschen Theorie käme über- 
dies der Einfluß der freien Flüselspitzen nicht zur 
Geltung. Anerkennenswert sei die Anwendung der 
Theorie auf einen in einem veränderlichen Nachstrom 
arbeitenden Propeller. 

Mr. Calderwood bemerkte, wenn Tutin von 
einem mittleren Druck von 6 Pfd. p. Quadratzoll auf 
die Flügelfläche gesprochen hätte, sə sei 
dies sehr irreführend. Der Druck auf die 
Flügelfläche sei so außerordentlich ungleich- 


EEE FERED x förmig, sowohl auf der Druck- wie auf der 
DAR 8 c kS Saugseite, verteilt, daß es keinen Sinn hätte, 
= eehh ~ von einem mittleren Druck auf die Flügel- 
A NA 3 fläche zu sprechen. Jedenfalls sei das von 
$ Ll AR QA TT Ya N Tutin ins Licht gerückte Problem der Unter 
SN rn x suchung der Drukverteilung sehr be: 
E AS 4-8 deutsam. Nach Tutins Ausführungen hätte 
: ——t— BE O $ man den Eindruck, als ob ein Tragflügel- 
S E 7 dei 2 profil hinsichtlich Kavitation ungünstiger sel 
E LLLE Ñ, als ein normales Schiffsschraubenprofil, je- 
N e (A sa | 3 a i 
à N | Ts I ® doch sei durch die Bezeichnung „Trag 
. e E ZA FR “o flügelprofil“ noch keine eindeutige Kenn- 
X zeichnung des Profils gegeben; es gäbe sehr 
0 Propelerzani. Eno viele verschiedene Arten von Tragfligelpr» 
2 ea ir filen, und sofern der mittlere Druck 3 bis 


“e. 4 Píd. p. Quadratzoll überschreite, müsse 


Steig 2 = 5 
abgew flägelflöche 75 UA Suf alle Fälle eine sorgfältige Untersuchung 


y der Druckverteilung vorgenommen werden. — 


a Fa Redner lenkt die Aufmerksamkeit auf die 


Abb. 6. Propeller der , Oropesa” 


gegeben. Bei der jedoch bestimmt vorauszusetzenden, 
Ungleichförmigkeit des Nachstroms errechnet sich die 
Größe des lokalen Nachstroms, bei welchem Kavi- 
tation auf der Rückenseite einsetzt, zu 0,55 bzw. 
0,59, auf der Druckseite (Grenze a =0) zu 0,10 bzw. 
— 0,03. Die hieraus ersichtlichen Abweichungen des 
lokalen, die  Kavitationsgrenze bedingenden Nach- 
stroms gegenüber dem Mittelwert sind im Falle der 
„Oroya“ nicht so erheblich, als daß man nicht mit 
Sicherheit mit solchen rechnen müßte, und auf diese 
Tatsache führt der Autor das Auftreten von Kavitation 
auf Rücken- und Druckseite bei der „Oroya“ zurück. 
Demgegenüber liegen die Verhältnisse bei der „Oropesa“ 
nach den Ergebnissen der Rechnung wesentlich rai Su 
und in der Tat sind denn auch bei ‚den Schrauben 
dieses Schiffes keine Kavitationserscheinungen beob- 


achtet worden. 

Die Vorträge von Perring und Tutin wurden in 
gemeinsamer Diskussion erörtert. Diese wurde von 
Mr. Baker in Form eines schriftlichen Beitrages er- 
öffnet, der sich mit dem Vortrag von Tutin beschäf- 
tigte und das von diesem angewandte Verfahren zur 
Untersuchung der Kavitationsverháltnisse im allgemeinen 
als lehrreich und wertvoll anerkannte, andererseits aber 
auch die teilweise zu weitgehende Vereinfachung in 
den zugrunde gelegten Annahmen hervorhob, wie bei- 
spielsweise die Vernachlässigung des von der Aero- 
dynamik her bekannten Einflusses der freien Flügel- 
spitzen. Außerdem bemängelt Baker, daß der Autor 
für den Vergleich der Propulsionsverhältnisse der bei- 
den Schiffe die Probefahrfsergebnisse der „Oroya“, da- 
gegen die Reiseergebnisse der „Oropesa“ herangezogen 
habe. Das gäbe ein falsches Bild, und es hätte auch 
bei der „Oropesa“ auf die Probefahrtsergebnisse zu- 
riickgegriffen werden müssen. Wenn man alsdann den 


bisher wenig beachtete Tatsache der Un- 

gleichförmigkeit der Winkelgeschwindigkeit 

des Propellers. Diese könne, insbesondere 
wenn die Drehzahl des Propellers nicht weit von der 
kritischen Drehzahl läge, höchst einschneidende und 
unangenehme Rückwirkungen auch auf die Kavitations- 
verhältnisse haben. i 

Mr. Visker berichtet von Versuchen, die seine 
Firma bei kritischen Drehzahlen auf Schiffen mit Dampf- 
antrieb gemacht habe, es habe sich dabei auf einem Vier- 
schraubenschiff bei einer bei 90 p. Min. liegenden kritischen 
Drehzahl ein Verlust von 8 vH herausgestellt. In einem 
gewissen Fall hätte sich dies jedoch nicht gezeigt, un 
zwar, weil die Schiffsgeschwindigkeit der Drehzahl ent 
sprochen habe (?). In anderen Fällen sei das Um- 
gekehrte eingetreten, und dann häfte sich ein Ge- 
schwindigkeitsverlust gezeigt. Er könne sich diese Er- 
scheinungen nur so erklären, daß der Propeller die Füh- 
lung mit dem Wasser verliere. 

Mr. Payne führte mit Bezug auf Perrings Vor 
trag aus, daß die Wechselwirkung zwischen Propeller 
und Schiffskörper den Entwurf eines Schiffspropellers 
verwickelter mache als den einer Luftschraube, un I 
die Schwierigkeit, den Charakter des Nachstroms exi 
festzustellen, die Verwertbarkeit der Wirbeltheorit ʻ 
den Entwurf eines günstigsten Schiffspropellers a 
einschränke. Auf Luftschrauben angewendet, seien œe 
aus der Theorie abgeleiteten Rechnungsergebnisse 1" 
guter Uebereinstimmung mit Versuchsergebnissen, aber 
auch hierbei seien Abweichungen in der Nähe der 
Spitzen und der Nabe bemerkbar. Es sei daher anzu 


‘nehmen, daß bei Schiffsschrauben, bei denen das Ver- 


hältnis Flüsellänge zu Flügeltiefe wesentlich kleiner sel 
als bei Luftschrauben, die Uebereinstimmung zwischen 
Versuchs- und Rechnungsergebnissen weniger gut aus 
fallen werde. — Auf Tutins Vortrag übergehend, führte 
der Redner aus, daß eine zuverlässige Beurteilung det 


Kavitationsverhältnisse schwierig sei, da diejenigen 
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Ben, die man bisher zur Beurteilung herangezogen hätte, 
wie Druck pro Flächeneinheit, Spitzenumfangsgeschwin- 
digkeit, Spitzeneintauchtiefe, bestenfalls rohe Anhalte 
lieferten. Da ferner Modellversuche versagten, sei es 
von großer Bedeutung, zu einem verläßlichen Kriterium 
der Kavitationsbildung zu gelangen. In dem Verfahren 
des Autors seien jedoch noch erhebliche Unvollkommen- 
heiten enthalten, so beispielsweise die überschlägliche 
Zugrundelegung eines Verhältnisses der Durchschnitts- 
zur Endgeschwindigkeit des Strahls gleich 0,75. Eine 
abweichende Annahme dieses Verhältnisses beeinflusse 
den wirksamen Anstellwinkel und damit auch die Ka- 
vitationsverhältnisse gleich sehr nachhaltig. 


Mr. Harries wies mit Bezug auf den Vortrag 
von Tutin darauf hin, daß die von dem Autor für die 
Anwendung seines Verfahrens gewählten Flúgelschnitte 
sih in einer Entfernung von nur 5 bzw. 5 vH des 
Radius von der Flúgelspitze befänden, und bekanntlich 
lieferten die Flügelblaft-Theorien im Spitzenbereich nur 
recht unzuverlässige Werte. Würde man jedoch weiter 
von der Spitze entfernte Schnitfe untersuchen, so be- 
säßen diese bereits eine zu große Tiefe, um als in 
gerader Bahn fortschreitende Flügelelemente angesehen 
werden zu können. — Dasselbe Bedenken brachte der 
Redner gegen den Vortrag von Perring vor, der die 
Einschränkungen, denen die Anwendung der Wirbel- 
theorie der Propeller unterläge, nicht erwähnt habe. 
Diese Theorie versage im Bereich der Flügelspitzen; 
während aber die hieraus entstehende Diskrepanz 
zwischen Rechnungs- und Versuchsergebnissen gering sei 
bei Luftschrauben, müsse sie erhebliche Größe anneh- 
men bei den nahe der Spitze breit ausfallenden Schiffs- 
schrauben. 

Prof. Carter hob die Verdienste Froudes her- 
vor, der als Begründer der fruchtbaren Flüselblatt- 
Theorie von den Vortragenden ebensowenig erwähnt 
worden sei, wie Lanchester als Begründer der Wirbel- 
theorie. 

Mr. Perring und Mr. Tutin stellten im Schluß- 
wort schriftliches Eingehen auf die vorgebrachten Punkte 
in Aussicht. 
ai Den Schlußvortrag hielt J. Lockwood Taylor 
über 

„Statistische Auswertung von Fahrtergebnissen“. 


Der Vortragende hat für etwa 300 Frachtschiffe mit 

Dienstgeschwindigkeiten von 9—14 kn aus den Log- 
büchern die Angaben von Tiefgang, Geschwindigkeit, 
Drehzahlen, Maschinenleistung und Brennstoffverbrauch, 
die sich bei jedem Schiff über eine Reihe von Jahren 
erstreckten, zusammengetragen und in folgender Weise 
ausgewertet. 
„Für jedes Schiff wurden Häufigkeitskurven der in 
jedem Tagesdurchschnitt erzielten Geschwindigkeiten im 
Verhältnis zu der mittleren Reisegeschwindigkeit wäh- 
rend der ganzen Beobachtungsdauer aufgetragen. Abb. 1 
zeigt diese Kurven für den Turbinendampfer c mit 
15 kn und den Dampfer k mit 11 kn. Die Fahrt ging 
bei k und c mit Ladung ostwärts, bei c im Ballast 
westwärts über den Nordatlantik. Die Geschwindigkeits- 
abstufungen zum Auftragen der Häufigkeifswerte be- 
trugen stets 21, vH der mittleren Geschwindigkeit; die 
Punkte A geben die Lage der Probefahrtgeschwindigkeit 
an. Mit „Streuung“ wird der Unterschied aus den Mittel- 
werten der geringeren und der höheren Geschwindig- 
keiten, dividiert durch die mittlere Geschwindigkeit, be- 
zeichnet. Schiffe mit geringer Streuung verbürgen gutes 
Einhalten des Fahrplanes; sie ergab sich bei ölgefeu- 
erten Schiffen und Motorschiffen kleiner als bei Schiffen 
mit Kohlefeuerung. Die Reisegeschwindigkeiten liegen 
um 0,55 bis 0,9 kn unter den Geschwindigkeiten der 
beladenen Schiffe im ruhigen Wasser. 


. Durch Auftragen der mittleren Geschwindigkeiten 
einzelner Reisen nach Jahreszeit und Fahrtbereich er- 
gab sich bei einem Schiff für den Nordatlantik eine 
erringerung der Reisegeschwindigkeit um 10 vH für 
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Ende Januar, eine Erhöhung um den gleichen Betrag 
für Ende Juli, andere Schiffe wiesen nur Äbweichungen 
um etwa je 5 vH auf. Für andere Fahrten ergaben sich 
nur unbedeutende Abweichungen zu bestimmfen Zeiten 


vom Jahresmittel. 


Der Geschwindigkeitsverlust durch Bodenbewuchs : 


wurde in der Nordatlantikfahrt zu knapp 4 vH nach 
sechsmonatiger Fahrzeit ohne Docken ermittelt, für das 
Mittelmeer betrug der Verlust nach dreimonatiger Fahr- 
zeit etwa 31 kn. 

Der Geschwindigkeitsgewinn infolge geringeren Tief- 
ganges betrug bei 10 vH Tiefgangsverringerung ent- 
sprechend etwa 12 vH Verdrängungsverlust nur 2vH; 
dieser geringe Wert erklärt sich wohl haupfsächlich 
aus dem ungünstigeren Arbeiten der weniger tief ein- 
fauchenden Schraube; bei dem Turbinendampfer k mit 
tiefer tauchender Schraube ergaben sich günstigere 
Zahlen. 

Bei der Untersuchung des Zusammenhanges zwi- 
schen Spantform und Streuung zeigte es sich, daß die 
Schiffe mit dem im Verhältnis zum Völligkeitsgrad der 
Verdrängung kleineren Völligkeitsgrade der Wasserlinien, 


k, beladen 
—— — ^, belader 


— — qC, balas! 


Ven Fahrzeit 


` YH der pesar, 


60 70 80 90 720 1779 122 9 732 740 
vH der miıfflerer Reisegeschwiridbgkeit 
Abb. 1 


Häufigkeitskurven von Tagesgeschwindigkeiten für den Nordatlantik 


also mit U-Spanten, geringere Streuung, also bessere See- 
eigenschaften hatten. 

Der Einfluß des Völliskeitssgrades der Verdrängung 
auf die Streuung erwies sich für die vollbeladenen Schiffe 
in der Nordatlantikfahrt als nicht sehr erheblich. Das 
rührt wohl daher, daß die Schiffe vollbeladen in der 
durch Winde begünstigten Ostfahrt sind, in der anderen 
Richtung dagegen seltener, während sie auf anderen 
Fahrten meist in beiden Richtungen vollbeladen sind. 
Außerdem liegen Geschwindigkeit und Schiffsgröße für 
den : Nordatlantik mit 12 kn und 120 m über dem 
Mittel aller untersuchten Schiffe von 10,5 kn und 105 m. 

Der Vortragende regte zum Schluß zur Vornahme 
gleicher Auswertungen von anderer Seite an, um durch 
möglichst umfangreiche Bearbeitung der Fahrtergebnisse 
zuverlässige Mittelwerte zu erhalten. 

Professor Hillhouse hielt das vorgetragene 
Verfahren für äußerst wertvoll für die Ermittlung der 
zu erwartenden Dienstgeschwindigkeit aus der Probe- 
fahrtgeschwindiskeit. | 

Dr. Telfer hätte lieber den scheinbaren Slip 
anstatt der Geschwindigkeit zur Vergleichsgrundlage ge- 
wählt, auch hielt er es für zweckmäfßiser, die Häufig- 
keitskurven für gutes, mittleres und schlechtes Wetter 
aufzusetzen. 

Darauf entgegnete der Vortrasende im Schlußwort, 
daß aus seinen Kurven, wenn auch mittelbar, der Ein- 
fluß des Wetters abgelesen werden könne, da ja dieses 
in erster Linie für ihren Verlauf maßgebend sei. 
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PPP es 


Auszúge und Berichte 


Frequenzen der Schifísvibrationen 


Auszug aus einem Vortrag von J. Lockwood Taylor vor 
der North-East Coast Institution of Engineers and 
Shipbuilders, Januar 1928. 


Das bisher stark vernachlässigte Problem der Schiffs- 
vibrationen, welches beim Aufkommen der Turbinen als 
Antriebsmaschinen mit Unrecht etwas in den Hinter- 
grund gedrängt schien, hat jedenfalls jetzt, mit dem 
wachsenden Umfang des Dieselmotorantriebs, wiederum 
zweifellos stark an Bedeutung zugenommen, insbesondere 
bei Passagierschiffen. 

1. Der Vortrag handelt wesentlich nur von der Er- 
mittlung der Frequenzen der verschiedenen Vibrations- 
arten und läßt daher beispielsweise sowohl die wichtige 
Frage der Messung der Vibrationen an Bord der Schifre 
und die Frage der Entstehung der Vibrationen (infolge 
des Arbeitens des Propellers, infolge nicht ausbalan- 
cierter Antriebsmaschinen) ebenso bei Seite wie die 
Untersuchung der Größe der Amplituden auf Grund 

bener Impulse und auf Grund der Dämpfungsver- 
háltnisse. In der Tat ist die. praktisch wichtigste Frage 
auch stets die, welche Eigenfrequenzen können bei den 
verschiedenen möglichen Vibrationsarten auftreten, und 
welche Impulsfrequenzen von Seifen des Propellers oder 
der Maschine müssen demgemäß vermieden werden, um 
die unangenehmen und schädlichen Resonanzschwin- 
gungen auszuschließen. Die Untersuchung kommt also 
wesentlich auf Feststellung der Eigenfrequenzen der ver- 
schiedenen Vibrationsarten hinaus, wobei nach Ansicht 
des Autors die bisherigen Rechnungsmethoden nach ver- 
schiedenen Richtungen verbessert werden können. 


2. Die Schwingungstypen, mit denen man 
es auf Schiffen zu tun hat, sind erstens Biegungs- 
schwingungen, die sowohl in der vertikalen wie in der 
horizontalen Ebene vor sich gehen können, zweitens 
Torsionsschwingungen. Die Schwingungsformen der 
ersteren Weisen mindestens zwei, die der letzteren 
mindestens einen Knoten auf. Dieser niedrigsten Knoten- 
zahl entsprechen die niedrigsten Schwingungsgrade, die 
in der Regel am häufigsten auftreten, und deren Fre- 
quenzen am einfachsten und genauesten berechenbar sind. 
Je höher der Schwingungsgrad, um so größer werden 
die Fehlerquellen für die Berechnung, wobei die Er- 
fahrung noch dazu darauf hinzudeuten scheint, daß die 
Knoten dann nicht mehr scharf ausgeprägt, sondern 
verschwommen sind und demgemäß auch Schwingungs- 
bereiche größeren Umfangs auftreten. — Die Eigen- 
frequenzen der niedrigsten Schwingungsgrade folgen in 
der Reihenfolge: vertikale Biegungsschwingungen, hori- 
zontale Biegungsschwingungen, Torsionsschwingungen, auf- 
einander derart, daß die erstgenannte Schwingungsart 
die niedrigste Frequenz hat. 

Man kann aber nicht ohne weiteres die Wichtigkeit 
der Schwingungstypen nach dieser Reihenfolge beurteilen; 
denn wenn es auch beispielsweise zur Erzeugung ein 
und derselben Amplitude bei der Vertikalschwingung 
offenbar weniger Energie bedarf als bei der Horizontal- 
schwingung, so ist doch das Umgekehrte der Fall zur 
Erzeugung ein und derselben Beschleunigung, und die 
Größe der letzteren dürfte hinsichtlich der - physiologi- 
schen Wirkungen maßgebender sein als die Größe der 
Amplitude. — Schließlich kommen noch lokale Vibra- 
tionen der genannten Typen in Betracht. 


3. Für die Ermittlung der Frequenzen der Bie- 
sung sschwingungen wird folgendes Verfahren an- 
gegeben, das zwar durchaus nicht neu, aber anscheinend 
für den vorliegenden Zweck wenig bekannt und ange- 
wendet sei*) und welches darauf beruht, daß es genügt, 
die Schwingung des gesamten Stabes (Schiffes) in einem 
einzigen Augenblick, beispielsweise in dem des größten 
Schwingungsausschlags, zu betrachten, da ja der zeitliche 
Verlauf der Schwingung von vornherein durch das Gesetz 

ne Referent hat dieses selbe Verfahren schon seit etwa 15 Jahren 


sowohl für praktische Rechnungen angewendet als auch in seinen Vor- 
lesungen gebracht und erläutert. 


der sog. einfachen harmonischen Schwingung für alle 
Punkte des Stabes gegeben ist: 

Es wird bei diesem Verfahren von einer ange- 
nommenen Form der Schwingungslinie — der Linie, 
die die Verlagerungen y, der einzelnen Stabpunkte 
gegen ihre Nullage im Augenblick des größten Schwin- 
gungsausschlags angibt — ausgegangen. Um diese von 
vornherein möglichst richtig zu treffen, sind in einem 
Anhang die Ordinatenverhältnisse derjenigen Schwin- 
$ungslinien (für 10 Teilpunkte) angegeben, welche für 
einen homogenen Stab gelten und theoretisch leicht er- 
rechenbar sind. Wird nun ferner die Schwingungs 
frequenz beliebig angenommen (+= w,) die ja für alle 
Punkte des Stabes gleich groß sein muß, so ist bei 


gegebener Gewichtsverteilung q = a über die Schiffs- 


länge der Verlauf der Belastung des gemäß der ange- 
nommenen Form der Schwingungslinie deformierten 


Stabes durch die Massenkräfte AQ yı 1? — andere 


Kräfte kommen bei der Eigenschwingung nicht in Frage 
-— vollständig gegeben, und die Problemstellung ist nun 
derarf, daß die auf Grund dieser Belastungsverteilung 
und weiter auf Grund des gegebenen Verlaufs der Träg- 
heitsmomente der tragenden Längsverbände in bekannter 
Weise*) zu ermittelnde Durchbiegungslinie, wenn 
die Form der Schwingungslinie und die Frequenz von 
vornherein richtig angenommen waren, mit der ange- 
nommenen Schwingungslinie übereinstimmen müßte. Wäh- 
rend der Unterschied in der Form in der Regel eine 
geringe Rolle spielt — falls er ausnahmsweise zu groß 
sein sollte, müßte das Verfahren mit der beim ersten 
Male erhaltenen Durchbiegungslinie als Ausgangslinie 
wiederholt werden —, ist aus dem Verhältnis der 
Pfeilhöhen f, und f, der angenommenen Schwingungs- 
linie und der abgeleiteten Durchbiegungslinie direkt ein 
Maß für das Verhältnis zwischen richtiger Schwingungs- 
frequenz w,. und angenommener w, abzuleiten, nämlich 


(Uy / , i 
ke y i An der so ermittelten Frequenz wgkönnen dann 
1 2 


noch Korrekturen vorgenommen werden für den Ein- 
fluß der Scherspannungen auf die Form der Schwingungs 
linie, für den Einfluß des durch die Vibration des 
Schiffskörpers mit in Bewegung gesetzten Wassers und für 
den Einfluß der der kleinen Drehung der Stabquerschnitte 
bei Schwingen des Stabes entsprechenden Massenkrafte. 
Für die Abschätzung dieser Einflüsse enthält der An- 
hang des Vortrags nähere Hinweise. Was insbesondere 
den Einfluß der Be anbelangt, so ist dieser 
geringfügig bei dem niedrigsten Schwingungsgrad (mit 
zwei Knoten), weil hierbei das Verhältnis L/H der durch 
den Abstand der beiden Knoten voneinander gegebenen 
Länge L, zur Seitenhöhe H so groß ist, daß die den 
reinen Biegungsspannungen entsprechende elastische Linie 
durch die Scherspannungen wenig verändert wird, wäh- 
rend dagegen dieser Einfluß bei den Schwingungen 
höherer Grade, entsprechend den dann sehr viel kleiner 
werdenden Verhältnissen L/H, nicht mehr gut zu ver 
nachlässigen ist. Und zwar wird offenbar die Pfeil- 
höhe der Durchbiegungslinie durch die zusätzliche Scher- 
spannungsdeformation vergrößert, und dementspre 
chend wirkt der Einfluß der letzteren auf VerriM” 
gerung der Schwingungsfrequenz. Zur Erleichterung 
der quantitativen Durchführung dieser Korrektur gibt 
der Autor eine von einem einfachen Kastenträger ab” 
geleitete Kurve, aus welcher für verschiedene Verhált- 
nisse B/H und L/H das Verhältnis der Scherspannungs 
zur Biegungsdurchsenkung zu entnehmen ist. — Rechne‘ 
man, unter Mitberücksichtigung der Scherspannungsdurdr 
senkung, mit dem normalen Elastizitätsmodul E == 13000 
ts:sq in. = 2050,000 kg/cm”, so erhält man aus Ver- 
gleichen errechneter und beobachteter Frequenzen ann 
Ulebereinstimmung zwischen diesen, wenn man das Ve- 
placement des Schiffes mit Rücksicht auf das zum Mit- 


*) Beispielsweise nach dem bei uns bekannten und üblichen 
Mohrschen Verfahren. 


l 


18, JULI 1928 


schwingen gebrachte Wasser auf das 1,4—1,5fache ver- 
go denkt. In Wirklichkeit ist in diesem Faktor die 

irkung aller sonstigen Fehlerquellen der Rechnung mit- 
enthalten. 

4. Für die Ermittlung der Frequenz der Tor- 
sionsschwingungen empfiehlt der Autor ein 
Verfahren, das dem unter 3 für die Biegungsschwingun- 
gen beschriebenen genau analog ist. Es sei jedoch, 
da praktisch bei uns kaum bekannt, im folgenden, unter 
Verwendung der bei uns üblichen Begriffe und Be- 
zeichnungen, etwas ausführlicher darüber berichtet. Es 
wird auch hier eine Schwingungslinie, d. i. der Verlauf der 
Amplituden @, der Winkelausschläge über die Stab- 
bzw. Schiffslänge, angenommen, und zwar, da ja die 
Tangenten an den Stabenden parallel der Schwingungs- 
nullinie verlaufen müssen, einfach als Sinuslinie nach 
der Formel 9, =: Pa cos na x L, mit, -Amplitude an 
den Stabenden, x = Abstand von dem einen Stabende, 
L = Stablänge, n = Zahl der Knoten. Angenommen wird 


Le i 
ferner eine Schwingungsfrequenz 0, = q, mit pe 


1 
Dauer einer Doppelschwingung i. d. Sek., und zwar 
wird œ, der Einfachheit halber zunächst = 1 angenommen. 
Als gegeben zu betrachten ist der Verlauf pro Einheit 
der Schiffslänge der auf den Radius 1 reduzierten Mas- 
sen des Schiffes m :Ii:, worin q die Ordinate der 
Gewichtskurve an der betreffenden Stelle‘, í den auf die 
Torsionsachse (s. 5. b) bezogznen Trägheitsradius bedeu- 
tet; ferner ist geseben der Verlauf der Trägheits- 
momente Ji der Schiffsquerschnitfe (s. unten). Es 
ist nun allgemein die Zunahme des Verdrehungswinkels 
auf das Element der Stablänge a = ¿jp MtG - 
Schubelastizitätsmodul. Das Moment M ist gleich der 
Summe der auf der einen Seite des betr. Schnitts 
wirkenden Moment-Differentiale d M =d P.r, und hierin 
sind die Kräfte dP bei der hier vorliegenden Eigen- 
schwingung lediglich Massenkräfte, somit, unter Zu- 
grundelegung der angerommenen Größen @, und v, 
und wegen der Reduktion auf den Radius r= 1, 

dM=dP-=mq, w, dL, und wegen n, =1, 
=mpdLM =|dM-= | (m gı) dL. 

Werden also die Produkte m ọ, über der Schiffslänge 
aufgetragen, so ergibt die Integration dieser Kurve die 
Kurve der Momente M, und eine weitere Integration 
der Kurve der ebenfalls über L aufgetragenen Größen 


M 
Get den Verlauf der unter den genannten Voraus- 
sefzungen zustande kommenden Verdrehungen Q,= 


MdL. 

VE Ebenso wie im Fall der Biegungsschwingungen 
müßfe nun auch hier bei von vornherein richtiger An- 
nahme der Form der Schwingungslinie und der Größe 
der Schwingungsfrequenz die so erhaltene Verdrehungs- 
linie mit der angenommenen Schwingungslinie sich 
decken. Beträgt nun bei der letzteren die Gesamtver- 
drehung zwischen den beiden Stabenden ,, bei der 
ersteren My, so ist, zunächst Aehnlichkeit der Form der 
beiden Linien vorausgesetzt, die den zugrundeliegenden 
Bedingungen entsprechende richtige Schwingungsfrequenz 
a =0w y Ya, = y Vi; hb und die Schwingungszahl 


i. d. Sek. N, = > = >> y PiS. Bei nicht ausreichender 


Aehnlichkeit der Form der beiden Linien muß das Verfahren 
unter Zugrundelegung der beim ersten Mal erhaltenen 
Verdrehungslinie noch einmal wiederholt werden. 

_ In einem Anhang wird die Berechnung des Torsions- 
Trägheitsmoments Je angegeben, welches nur bei kreis- 
oder kreisringförmigen Querschnitten mit dem polaren 
Trágheitsmoment identisch ist *). Ist lediglich eine äußere 
Wandung vorhanden, so ist bei kleiner Wanddicke einfach 


worin Au die Länge eines Umfargsteilchens der Wand, 
dessen Dicke, Fo die von der Wandung einge- 


y *) Vergl. auch Lorenz, Technische Elastizitits'ehre $ 9 „Die 
erdrehung dünnwandiger Hohlzylinder“, Seite 98 ff. 
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schlossene Fläche bedeutet. Bei Vorhandensein von 
Zwischenwänden *) wird der Ausdruck für Je wesentlich 
komplizierter, jedoch lassen sich solche Rechnungen noch 
durchaus praktisch durchführen, auf alle Fälle sollte 
man den Einfluß des Doppelbodens und des zweiten 
Decks von oben berücksichtigen. 

Bei Durchführung der Rechnung in der vorstehend 
beschriebenen Weise weicht anscheinend der Erfahrungs- 
koeffizient, dessen man bedarf, um die rechnerischen 
Frequenzen auf die Höhe der tatsächlich beobachteten 
zu bringen, nur wenig von 1 ab. So brauchte in einem 
angeführten Beispiel das Produkt G -Je — G hierbei -- 
5400 ts/sq. inch = 850 000 kg/cm? gesetzt — nur durch 
1,05, die rechnerische Frequenz also durch y 1,05 dividiert 
zu werden, um Uebereinstimmung mit der beobachteten 
Frequenz zu erzielen. — Es werden noch einige Punkte 
besprochen, die zu Fehlern bzw. Zweifel Anlaß geben 
könnten, u. a. der Einfluß von größeren Luken. Autor 
hat es als anscheinend annähernd zulässig gefunden. 
so zu rechnen, als ob die zwischen den Luken befind- 
liche Decksbeplattung gleichmäßig der Länge nach ver- 
teilt werde unter entsprechender Verringerung der 


Plattendicke. 
5. Aus mehreren Gründen wird in der Regel ein 

Zusammenwirken von Horizontal- und 

Torsionsschwingungen sich zeigen: 

a) Da der Gewichtsschwerpunkt meist nicht mit 
dem Schwerpunkt des Querschnitts der tragenden Ver- 
bände zusammenfällt, ruft die Horizontalschwingung 
Massenkräfte wach, die mit Bezug auf den Querschnitts- 
schwerpunkt ein Drehmoment besitzen und daher auf die 
Erzeugung von Torsionsschwingungen wirken. 

b) Bei der Torsionsschwingang ist die Lage der 
Rotationsachse jedes Querschnitts entsprechend der mo- 
dernen Theorie bezüglich des Torsionsträgheitsmoments 
(siehe unter 4), bei welchem der Abstand der Quer- 
schnittsteilchen von irgend einer gemeinsamen Achse 
gar keine Rolle spielt, durch Sonderüberlegungen ge- 
geben, die in einem Anhang näher besprochen werden 
und jedenfalls ergeben, daß diese Achse mit der durch 
den Gewichtsschwerpunkf des betr. Querschnitts ge- 
henden Achse gar nichts zu fun hat*). Demgemäß 
weisen die bei der Torsionsschwingung auftretenden 
Massenkräfte in der Regel Resultierende in horizontaler 
Richtung auf, die auf Erzeugung von horizontalen Bie- 
gungsschwingungen wirken. 

c) Die Tatsache, daß die Verbindungslinie der 
Schwerpunkte der Querschnitte der tragenden Verbände, 
der Schiffsform und insbesondere dem Deckssprung ent- 
sprechend, eine Krümmung aufweist, bringt ebenfalls 
gegenseitige Beeinflussung der beiden Schwingungs- 
typen mit sich. — 

Aus diesen Zusammenhängen heraus können bei 
nahe beieinander liegenden Frequenzen der beiden 
Schwingungstypen besonders starke Schwingungen auf- 
treten, wenn dem andererseits auch wieder der Um- 
stand entgegenwirkt, daß die Schwingungsknoten nicht 
an gleicher Stelle gelegen sind. 

6. Die Möglichkeiten des Entstehens lokaler Vi- 
brationen sind so ungeheuer mannigfaltig, daß Ver- 
allgemeinerungen von keinem großen Werte sind. Kurz 
berührt werden vom Autor die Vibrationen der Decks, 
die man, weil besonders lästig, natürlich auch besonders 
dringend zu vermeiden suchen muß, und die man an- 
näherungsweise derart untersuchen kann, daß man die 
Decksbalken, unter Beachtung ihrer Einspannung an den 
Spanten und ihrer Stützung durch Deckstützen, getrennt 
für sich betrachtet, sowie ferner die Vibrationen der 
Aufbauten, die, je höher gelegen, bei Torsionsschwin- 
gung des Schiffskörpers um so stärkeren Beschleunisun- 
gen und demgemäß auch Massenwirkungen unterworfen 
sind. Die Gefahr des Entstehens entsprechend starker 
lokaler Schwingungen liegt wohl vor, erscheint aber 
bei angemessener Konstruktion nicht dringend. 


*) Vgl. auch Lorenz, Technische E!astizi.äis'chre $ 9 „Die 
Verdrehung dünnwandiger Hohlzylinder“ Seite Ys ff. 

**) Es ist daher, wie der Äutor auch hervorhebt, eigentlich auch 
nicht richtig, das Massenträgheitsmoment des einzelnen Abschnitts auf 
den gemeinsamen Schwerpunkt der Massen zu beziehen. Da das so be- 
rechnete Trügheitsmoment das Kleinstmögliche ist, wird man beiBe- 
nutzung desselben zu einer Schwingungsfrequenz gelangen, die an der 
oberen Grenze des möglichen liegt. 
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7. Die Frage der Abänderung der Schwin- 
gungsfrequenz durch Abänderung des Entwurfs 
der Anlage, jedoch unter Beibehaltung der Hauptab- 
messungen und Haupfanordnung, ist von besonderer 
praktischer Bedeutung. Es ist von Fall zu Fall zu 
prüfen, ob dies durch Aenderung der Gewichtsver- 
teilung möglich ist. Grundsätzlich wird der Länge nach 
durch Konzentration. der Gewichte im Bereich der 
Schwingungsknoten die Frequenz erhöht, umgekehrt 
durch Konzentration im Bereich der größten Amplituden 
verringert. Es ist daher auf alle Fälle wichtig, zu- 
nächst einmal wenigstens das Profil der Schwingungs- 
linie zu kennen, wozu das angegebene Verfahren den 
Weg weist. Bei den Torsionsschwingungen ist es außer- 
dem möglich, durch Verlegung von Gewichten nach der 
Schwingungsachse hin bzw. von ihr fort das Massen- 
trägheitsmoment zu verringern bzw. zu vergrößern, und 
somit die Schwingungsfrequenz zu vergrößern bzw. zu 
verkleinern. 


Was die Aenderung der Frequenz durch Aenderung 
der Biegungs- bzw. Torsionssteifheit anbetrifft, so scheint 
hier zunächst ein praktisch gangbarer Weg schwierig, 
immerhin hat man ein Mittel in der Wahl entweder 
des Querspanten- oder des Längsspantensystems, wo- 
durch die Biegungssteifigkeit offenbar sehr wirksam be- 
einflußt wird, während bei der Torsionssteifigkeit, bei 
welcher nach der modernen Theorie des Torsionsträg- 
heitsmoments (s. oben) die Längsspanten unmittelbar 
keinen Einfluß ausüben, mittelbar dennoch ein solcher 
vorhanden ist, indem bei Anwendung des Längsspanten- 
systems die Plattenstärke © entsprechend geringer 
ausfällt. | 

Eine Beeinflussung durch Aenderung des Elasti- 
zitätsmoduls E bzw. Schubmsduls G kommt praktisch 
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bisher nicht in Frage, da man keine Schiffbaumaterialien 
kennt, deren E merklich von dem Normalwert 2 150 000 
kg/cm? abweicht. Die jetzt vielfach erörterfe Verwendung 
von Schiffbaustahl höherer Festigkeit bzw. höherer 
Flief$renze und die dadurch ermöglichte Verwendung 
geringerer Materialstärken würde eine Verringerung der 
chwingungsfrequenz gegen bisher zur Folge haben, ein 
Umstand, der nicht immer ungünstig zu sein braucht. 

Treten bei einem fertigen Schiff Resonanzvibrationen 
auf, so wird in der Regel eine Aenderung der Gewichts- 
verteilung in den verhältnismäßig engen Grenzen, in 
denen sie nachträglich nur noch möglich ist, keinen 
großen Erfolg haben. Hängt die Resonanz mit der 
Frequenz der von dem Propeller ausgehenden Impulse, 
also mit der Zahl der Propellerflügel, zusammen, so 
ist Aenderung der Flügelzahl das gegebene und wirk- 
same Mittel. Ist die Schwingung von der ersten Ord- 
nung mit Bezug auf die Wellenumdrehungsfrequenz, so 
läßt sich durch Aenderung der Propellersteigung, und 
damit der Wellendrehzahl, der Resonanzbereich verlegen, 
ein Mittel, das jedoch nur bei genügender Anpassungs- 
fähigkeit des betr. Maschinentyps an eine Drehzahl- 
änderung ohne wesentliche sonstige Nachteile anwend- 
bar sein wird. 

Abschließend betont der Autor, daß noch eine 
Menge Arbeit zu leisten sein wird, ehe man in der 
Lage ist, das ganze höchst verwickelte Vibrations- 
problem einigermaßen vollständig zu beherrschen. Sehr 
wünschenswert ist die Bekanntgabe möglichst zahl- 
reicher Beobachtungs- bzw. Meßdaten von im Dienst 
befindlichen Schiffen, um auf diese Weise die Ergeb- 
nisse der Theorie dauernd mit denen der Praxis ver- 
gleichen und in Einklang bringen zu können. 

Prof. Horn. 
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Zeitschriftenschau 


Die von uns In dieser Abteilung sowie unter „Auszüge und Berichte“ usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeitschriften stehen unsern Lesern, 


die sich als Bezieher unserer 


eitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihweise zur Verfügung, gegebenenfalls 


können von den betreffenden Original-Aufsätzen auch Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


Neubauten 


Motorfahrgastschiffe , Virgilio” und „Orazio“ für den 
Mittel- und Súdamerika-Dienst der Navigazione Generale 
Italiana erbaut. 146,30 x 18,90 m; 11609 B.-R.-T.; 110 
Fahrgäste 1. Kl. 1% 2. Kl., 340 3. Kl.; Ladefähigkeit 
7900 t. Antrieb durch zwei achtzylindrige einfachwirkende 
B. & W.-Motoren, 740 mm Bohrung, 1500 mm Hub, je 
3000 WPS bei 120 min. Umläufen, Leistung durch Auf- 
lader um 10 vH zu erhöhen. Dienstgeschwindigkeit 
13,5—14 kn. Sämtliche Hilfsmaschinen elektrisch ge- 
trieben; 4 Dieselgeneratoren von je 250 WPS. (The 
Motor Ship, Juni, S. 112. 6 Photos von Schiff und 
Einrichtung, 2 S.) 


Kanaldampfer „Duke of Lancaster“, für den Dienst 
Heyham - Belfast der London Midland and Scottish 
Railway, bei Wm. Denny Bros. in Dumbarton erbaut. 
106,38 x 16,15 x 5,94 m; 5608 B.-R.-T.; Tiefgang beladen 
4,52 m. Zwei durchlaufende Decks, Brücke mit Boots- 
deck, hinten Deckshaus, vorne und hinten drittes Deck. 
Einrichtungen für 1500 Fahrgäste 1, 2. und 3. Kl, 
davon für 400 Schlafgelegenheit. 8,70 m? Laderaum für 
verderbliche Waren; vorn im 2. und 3. Deck und hinten 
im 2. Deck können 300 Stück Vieh und Rennpferde unter- 
gebracht werden, Zugang durch Seitenpforten; 6 Lade- 
winden, 5 Ladebäume bis 10 t Tragkraft, 2 Luken. Heck- 
und Bugruder mit elektrohydraulischem Antrieb. 15 wd. 
Schotte. Schiffsantrieb durch zwei Satz Parsons- Tur- 
binen mit einfacher Uebersetzung, 260 min. Umläufe 
der Schrauben. Hochdruckturbine mit Aktions- und Re- 
aktions-Schaufeln, Niederdruckturbine nur mit Reaktions- 
schaufeln. Die Hoch- und Niederdruck-Rückwärts-Tur- 
binen sind in den Gehäusen der beiden Vorwärts-Tur- 
binen jeden Satzes unfergebracht. Zwei Kondensatoren 
von je 390 m” Kühlfläche, zwei Zirkulationspumpen von 
je 20 më minutlicher Förderleistung. Den Dampf liefern 
sechs Babcock & Wiloox-Kessel für 16at, eingerichtet 
für Kohle mit Umstellungsmöglichkeit für Oelfeuerung. 


Gesamte Heizfläche 1830 m?, Rostfläche 58m?. Die Pro- 
befahrtsgeschwindigkeit von 21 kn wurde gut erreict. 
Schwesterschiff „Duke of Rothesay“ ist kürzlich fertig- 
gestellt, „Duke of Argyll“ folgt demnächst. (Shipb. 
and Shipp. Rec. 14. Juni, S. 695. 5 Photos vom Schiff 
und Einrichtung, Pläne von Schiff, Maschinen- und 
Kesselanlage, 6 S.) 


Motorfrachtschiff „Clan Macdonald“, für die Clan 
Line Steamers Ltd., London und Glasgow, von der 
Greenock Dockyard Co., Greenock, erbaut. 131,15 x 17,56 
x 12,04 m; 9200 t Tragfähigkeit bei 8,28 m Tiefgang. 
Shelterdecker mif mittlerem und hinterem Deckshaus 
und drei durchlaufenden Decks. Vorne drei Laderaume, 
Oelbunker, Motorraum, hinten zwei Laderäume, gesam- 
ter Laderauminhalt für Korn 15000 m’, für Ballen 
13 600 mi, Lukenbreite 6,10 m, Lukenlängen 7,5; 119; 
4,6; 8,2; 7,5 m. Unterraum 3 als Tieftank, mit Koffer- 
damm zum Querbunker; Unterraum und unteres Zwi- 
schendeck von Raum 1 und 4 für Kühlladung. Acht 
3 t-Bäume an acht Pfosten, vier 5 t-Bäume an zwel 
Pfosten, neun 5 t-Bäume, ein 10 t-, ein 15 t- und ein 
50 t-Baum an beiden Masten, 18 elektrische Winden. 
Tunnelkiel für Rohrleitungen im Vorschiff, Innenboden 
im Bereich des Motors erhöht und mit wagerechfer 
Randplatte. Schiffsantrieb durch einen doppeltwirken 
den achtzylindrigen Kincaid-Harland-B. & W.-Viertakt 
motor mit 680 mm Bohrung und 1400 mm Hub, 5900 1 
und 4430 WPS bei 110 min. Umläufen. Oelverbrau 
bei den Probeläufen 145 g/IPSxStd. bei 450, 
WPS; Höchstleistung bei Ueberlastung 5200 WPS, Pro”. 
fahrtsleistung bei 114 min. Umläufen 6430 IPS P 
4750 WPS, Brennstoffverbrauch hierbei 135 g/IPS x St L 
Geschwindigkeit 14,25 kn bei leerem Schiff. Drei Diese 
generatoren von je 170 WPS bei 300 min. Umläufen 
für 125 kW, jeder dreizylindrige Motor mit einem kom- 
pressor durch Kupplung verbunden, ein vierter Diest 
generator von 140 WPS für 100 kW zum Antrieb det 
Kühlanlage, Zwei Schwesterschiffe sind noch im Bau. 


| 


ho 


18. JULI 1928 


(The Shipbuilder, Juli, S. 463. 6 Photos von Schiff 
und Maschinenanlage, Schiffspläne, Motorraum, Haupt- 
spant, 9 S, — Shipb. and Shipp. Rec., 5. Juli, S. 13. 
2 Photos, Pläne von Schiff und Motorraum, 5 S. 


Festigkeit 


Spannungsoptische Untersuchungen von ebenen Span- 
nungszuständen. Grundlagen des spannungsoptischen 
Verfahrens. Messung der Richtungen sowie der Summe 
und des Unterschiedes der Hauptspannungen in Zell- 
stoffmodellen. Vergleich zwischen Versuchsergebnissen 
und genauer Rechnung zeigt Abweichungen von kaum 
3 vH. Anwendungen des Verfahrens auf belastete Ketten, 
Schneiden, Druckzylinder, Turbinenschaufeln, Zusstäbe; 
Betonprobekörper, Gebäudeteile und Schneidewerkzeuge. 
Grenzen der spannungsoptischen Messungen. Ergebnisse 
im Bereich der bleibenden Formänderungen lizgen noch 
nicht vor. (Z.d. V. D. I., 7. Juli, S. 951, Mesmer. 31 Schau- 
bilder, 10 Photos, 9 S.) 


Werkstoffe 


Zur Ableitung einer Fließbedingung. Berechnung der 
Fließspannungen auf Zug und auf Schub beanspruchter 
Kristallbündel bei konstanter Schubspannung auf den 
Gleitsystemen. Uebereinstimmung mit Versuchsergeb- 
nissen. (Z. d. V. D. I., 2. Juni, S. 734, Sachs. 4 Schau- 
bilder, 3 S.) 

Die Ursachen von Brüchen in schmiedeeisernen 
Ketten. Zur Erforschung der Ursachen mehrerer Ketten- 
brüche wurden in England 1924 vom National Physical 
Laboratory eingehende Untersuchungen angestellt, über 
die ein Bericht jetzt vorliegt: Ueberhitzung über etwa 
1000 ° C führt zu Sprödigkeit, die nachträglich am Aus- 
sehen des Bruches festgestellt werden kann. Schlechte 
Schweißungen sind oft trotz sorgfältisster Untersuchung 
und statischer Belastung nicht zu entdecken, können 
aber, selbst nach Ausglühen, bei geringer stoßweiser 
Belastung zum Bruch führen. Die durch Ueberanstren- 
gung verursachte Sprödiskeit gegen Sftöße kann durch 
Ausglühen beseitist werden, und zwar um so besser, je 
mehr die Glühtemperatur sich etwa 10)0° C nähert. 
Dieses an einzelnen neuen Gliedern gefundene Ergebnis 
wurde bei der Prüfung von jahrelang benutzten und 
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gelegentlich ausgeglühten Ketten bestäti t, stoßweise 
Belastung führte jedoch bei bisher nicht entdeckten 
schadhaften Schweißungen zu frühem Bruch, der auch 
durch Glühen nicht aufzuhalten ist. Bei stoßweise be- 
lasteten, aber nicht geglühten Ketten zeisten sich viele 
Brüche durch Sprödigkeit, die aber nur auf die Ober- 
fläche des Ketteneisens sich erstreckten, das gleiche trat 
bei unbenutzten Kettengliedern ein, denen durch zahl- 
reiche leichtere Schläge Oberflächen-Sprödigkeit beige- 
bracht war. Neue Glieder, die durch Einsatzhärtung 
eine harte Oberfläche bei weichem Kern erhalten hat- 
ten, zeigten unter der Schlagprobe gleiche Brüche wie 
die ungeglühte benutzte Kette; bei Schlagproben nach 
Entfernung der harten Oberfläche konnten sie nahezu 
die vierfache Schlagarbeit aufnehmen. Der an der sprö- 
den Oberfläche begonnene Bruch wird sich hiernach auch 
im Betrieb stets durch den weichen Kern fortsetzen. 
Zur Erzielung der Oberflächen-Sprödigkeit genügen 
schon kleinere durch das ständige Arbeiten der ein- 
zelnen Glieder aneinander erzeugte Erschütterungen. 
Gegen die Folgen dieser Sprödigkeif hilft, wie die Ver- 
suche gezeigt haben, ausreichend das vielfach ange- 
wandte Ausglúhen. (Engineering, 18. Mai, S. 618; 25. Mai, 
S. 652, Gough, Murphy. 2 Photos, 2 Schaubilder, 5 S.) 

Zur Fortentwicklung des hochwertigen Baustahls. 
Durch Beigabe von 0,8 vH Kupfer und 0,4 vH Chrom 
zu Stahl mit 0,15 vH Kohlenstoff ergibt sich die Streck- 
grenze bei 36--42 kg.mm* Zugfestigkeit zu 53—58 
kg/mm? und Dehnung von 29--25 vH, also Werte, wie 
sie vom Siliziumstahl erreicht wurden. Der neue Stahl 


"ist gut schweißbar, weit säurebeständiger und liefert 


weniger Ausschuß als der Si-Stahl, so daß er trotz 
der wertvolleren Zusätze etwa gleich teuer wird. (St. 
u. E., 28. Juni, S. 851, Schulz. 2 Schaubilder, 4 S.) 
Beiträge zur Kenntnis der niedrisprozentigen Lesie- 
rungen des Eisens mit Titan. Bei 0,16—0,23 vH Titan- 
zusatz und mit anderen Zusätzen ergeben sich Festig- 
keitswerte von 57—7Ukg/mm” mit einer bei etwa 80 vH 
dieser Zahlen liegenden Streckgrenze, 12—17 vH Deh- 
nung, nach dem Glühen 19—22 vH Dehnung. Auch 
Verschleißfestisgkeit und Kerbzähigkeit sind höher, Sei- 
gerungserscheinungen geringer als beim reinen Kohlen- 
stoffstahl. St. u. E, 28 Juni, S. 853, Mathesius. 13 


Photos, 5 S.) 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


England 


Die Abrüstung zur See. Lord Cushendun richtete 


am 24. März an die Vertreter der Vereinigten Staaten, 
Japans, Frankreichs und Italiens, der Mitunterzeichner 
des Washingtoner Abkommens, eine Note, in der fol- 
gende, bereits auf der Genfer Flottenabrüstungskonferenz 
im Juni 1927 vorgebrachte Vorschläge wiederholt 
wurden: 1. Herabsetzung der jetzt geltenden Grenze 
von 35000 t Wasserverdrängung auf weniger als 
30000 t für alle künftig zu bauenden Linienschiffe 
Deep), 2. Herabsetzung des Höchstkalibers der 
chiffsseschútze (naval guns) von 40,6 auf 34,5 cm und 
3. Ausdehnung der Altersgrenze für Schlachtschiffe 
(capital ships) von 20 auf 26 Jahre. (Times, 26. März 
1928 Temps vom 1. April 1928 fürchtet, daß der 
von Lord Cushendun in Genf gemachte Vorschlag ein 
Köder gewesen sei, Frankreich zu neuen Sonderverhand- 
lungen zu verlocken, bei denen es zum Verzicht seiner 
U-Boot-Waffe gedrängt werden sollte. Der englische Vor- 
schlag, die Wasserverdränsung der Großkamptschiffe auf 
50000 t zu beschränken, berühre die französische Flotte 
zunächst nicht, da die Werftanlagen für derartig mächtige 
Neubauten zurzeit fehlten. Der Finanzminister habe die 
Pläne für einen Umbau des Arsenals Brest noch nicht 
gebilligt, deshalb würde auch 1931, zu welchem Zeit- 
punkt Ersatzbauten zulässig seien, noch kein Grofikampf- 
schiff auf Stapel gelegt werden können. Der Admiral- 
stab habe sich auch noch nicht über die Zweckmäßigkeit 
des Baus solcher Schiffe für Frankreich entschieden. 
Frankreich und mit ihm die kleineren Seemächte würden 
damit einverstanden sein, daß das Alter der Schiffe 
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bis zur zulässigen Hochstgrenze hinausgeschoben würde, 
wobei allerdings daran zu erinnern sei, daß die fran- 
zösischen Panzerschiffe die längsten Uebungsfahrten 
machten und daher am schnellsten verbraucht würden. 


Ausrangierung. Unterseeboots-Mutterschiff „Maäid- 
stone“ (Stapellauf 1912, Verdrängung 3650 t) soll ver- 
kauft werden. (Naval and Military Record, 1. Febr. 1928.) 

Das gleiche Schicksal trifft das Unterseeboot „R 10“ 
(Stapellauf 1918). (Times, 5. April 1928.) 

Die Zerstörer „Tancred“ und „Tower (Stapellauf 
1917, Verdrängung 1080 bzw. 1100 t) werden verkauft. 


(Times, 12. April 1928.) 


Stützpunkte. Die persische Regierung hat beim 
Völkerbund Verwahrung gegen die englische Regierung 
eingelegt, um die unbestreitbaren Rechte Persiens aut 
die Bahrein-Inseln zu sichern. Die Verwahrung richtet 
sich gegen die Bestimmung des Artikels 6 des am 
20. Mai 1927 zu Djidde zwischen England und dem 
Hedjas abgeschlossenen Vertrages. Times vom 29. De- 
zember 1927 veröffentlicht den Wortlaut der Verwahrung 
und einen Rückblick auf die Souveränitätsverhältnisse 


der Inselgruppe. EEE 


Schiffsunfall. Nach einer Meldung aus Halifax ist 
der Kreuzer „Dauntless“ an der Tribune Shoal — un- 
mittelbar in der Hafeneinfahrt — am 2. Juli 1928 ge- 
strandet und wahrscheinlich verloren. Das Unglück ge- 
schah bei dichtem Nebel. Ansesichts der drohenden 
Gefahr, daß das Schiff in zwei Teile auseinanderbrechen 
würde, ging die Besatzung in die Boote und wurde 
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Abb. 1. Französischer Flugzeugträger „Béarn“ 


dann von in der Náhe befindlichen Minenfahrzeugen 
aufgenommen, 

Einem Berichterstatter der Zeitschrift Naval and 
Military Record hat die Admiralitát über die Lage 
des gestrandeten Kreuzers folgendes mitgeteilt: Alle 
Vorräte, Geschütze, Torpedos und beweglichen Aus- 
rüstungsteile sollen von Bord geschafft werden, und 
zwar innerhalb vier Tagen. Das Schiff liegt auf einem 
Felsenriff, die Frage etwaiger Bergung wird geprüft. 
Versucht soll werden, den Bug durch Leichterfahrzeuge 
oder Kaissons anzuheben, oder auch die Beplattung über 
dem beschädigten Kesselraum abzudichten und das 
Wasser durch Preßluft herauszudrücken, um so das 
Aufschwimmen zu erzielen. Das letztere würde aller- 
dings wohl 3 Monate Zeit erfordern. (Naval and Mili- 
tary Record, 11. Juli 1928.) 


Deutschland 


Persönliches. Regierungsbaurat a. W. Leiß ist als 
Marinebaurat im Marinedienste wieder angestellt worden. 
(Marine-Verordnungsblatt, Heft 17 vom 15. April 1928.) 


Frankreich 


Neubauten. Die am 4. August und 19. Dezember 
1926 bewillisten Schiffe erhalten folgende Namen: drei 
Flottillenfúhrer zu 26% t (D 1 bis 3, verbesserte 
„Guepard“-Klasse): „Valmy“, „Vauban“ und „Verdun“; 
vier Zerstörer zu 1500 t (T1 bis 4, „Adroit“-Klasse): 
„Forbin“, „Foudroyant“, „Fougueux“ und „Frondeur‘'; 
ein U-Kreuzer zu 3250t (Q5): „Surcouf“; fünf U-Boote 
I. Kl. zu 1560 t („Pascal“-Klasse): „Acheron“, „Achille“, 
„Acteon“, „Ajax“ und „Argo“; vier U-Boote IL Kl. zu 
630 t  (,Diane“-Klasse): „Amazone“, „Amphitrite“, 
„Antilope“, und „Atalanta“; zwei Heizölschiffe zu 8600 t: 
„Le Mekong“ und „Le Niger“. Zum gleichen Bauabschnitt 
gehören folgende Schiffe, die bereits früher Namen er- 
halten haben: der 10000 t-Kreuzer „Colbert“, das 6000 t- 
U-Boot-Mutterschiff „Jules Verne‘ und der 760 t+U-Minen- 
leger „Nautilus“. (Temps, 30. März 1928.) — Le Yacht 
vom 17. März 1928 macht folgende Angaben über 
„Jules Verne“: Länge 115 m, Breite 18 m, Tiefgang 
5,8 m; 8000 PS für 18 kn; vier 
9 cm-Geschútze, vier 3,7 cm-Flak. 


Kreuzer. An dieser Stelle 
wurde bereits erwähnt, daß die 
Konstruktionsgeschwindigkeit des 
am 20. April 1928 in Brest vom 
Stapel gelaufenen Kreuzers „Col 
bert‘ nur 33 kn beträgt, während 


sie für seine Vorgänger „Du- 
quesne“ und „Tourville“ auf 
34,5 kn festgesetzt ist. Man er- 


wartet allerdings, daß das Schiff, 
dem bei starker Forcierung eine 
Maschinenleistung von 100003 PS 
zur Verfügung steht (gegen 
120000 PS Konstruktionsleistung 
bei den Vorgängern), mehr 
als 33 kn laufen wird. Aber 
immerhin verläuft zurzeit die 
Kreuzerentwicklung gerade umge- 
kehrt wie in England, wo die 
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ersten 10000 t-Kreuzer für 31,5 kn 
Höchstgeschwindigkeit entworfen 
waren, die aber dann für die tol- 
genden um 1 kn gesteigert wurde. 
Deshalb hat man bei den neue- 
sten englischen Kreuzern die äuße- 
ten Seifenwulste weggelassen. 
Offenbar ist die englische Ad- 
miralität, die solche Wulste gleich 
nach dem Kriege bei Linienschif- 
fer und Kreuzern für unerläß- 
lich hle:t, zu der Ansicht gekom- 
men, daß sie keine Kreuzer bauen 
darf, die denen anderer Natio- 
ren an Geschwindigkeit unterlesen 
sind, daß aber diz Sicherheit ge- 
gen Unterwasserangriff auch ohne 
Wulste, durch zweckmäßige Unter- 
teilung des Schiffs, gewährleistet werden kann. Dem- 
gegenüber haben die französischen Konstrukteure der 
„Colbert“ die Geschwindigkeit herabgesetzt, gerade um 
den Schutz verbessern zu können. Deshalb erhält das 
Schiff auch einen dünnen Seitenpanzer, der sich über 
die Antriebsanlage und die Munitionsräume erstreckt. 
Wenn diese Panzerung auch gegen die 20,3 cm-Granaten 
moderner Kreuzer keinen sicheren Schutz gewährt, so 
wird sie doch die kleineren Kaliber der Zerstörer und 
ähnlichen Fahrzeuge abhalten und auch der Detonations- 
wirkung schwerer Granaten einen gewissen Widerstand 
entgegensetzen. Diese Verbesserung zusammen mit einer 
befrächtlichen Verstärkung des Unterwasserschutzes wiegt 
wohl den Verlust der Geschwindigkeit auf. 

Die Kosten des Schiffes sind auf 142000000 Fr. 
veranschlagt („Duquesne“ 125000000 Fr., „Duguay 
Trouin“ 84 000 000 Fr.). (Journal de la Marine: le Yacht, 
28. April 1928.) 


Flugzeugtriger. Von dem neuen Flugzeugträger 
„Bearn“, über den wir an dieser Stelle mehrfach berichtet 
haben, bringt die englische Zeitschrift „Shipbuilding and 
Shipping Record“ in ihrer Nummer vom 26. April 1928 
zwei interessante Abbildungen, die wir hier wiedergeben. 


Holland 


Küsten-Mofortorpedoboote. Ende Februar 1928 wurde 
ein neues Küsten Morortetpe Jobsot „S.M.2“ vom Typ 
der bekannten Thornycroft-C, M. B.'s an die niederländi- 
sche Regierung abgeliefert. Bei der Probefahrt soll es 
eine Höchstgeschwindigkeit von 39 kn erreicht haben. 
Diese Boote sind 16,76 m lang und werden durch zwei 
Zwölfzylindermotoren Thornycroftscher Bauart — je 
375 PSe Leistung — angetrieben. Bewaffnet sind sie 
mit zwei 45,7 cm-Torpedorohren, vier Maschinengewehren, 
Wasserbomben und Nebeltöpfen. Ein Schwesterboot, 
»9. M. 1“, befindet sich zurzeit bereits in Niederländisdy 
Indien im Dienst. (The Motor Boat, 2. März 1928.) 


Italien 


Marinehaushalt. Rivista Marittima veröffentlicht den 
am 13. März von der Kammer gebilligten Haushalt für 


Abb. 2. Vom Flugzeug aufgenommenes Bild des französischen Flugzeugträgers ,Béarn" 
bei 19,7 kn Geschwindigkeit 


18. JULI 1928 


1928/29 für die Zeit vom 1, Juli 1928 bis 30. Juni 1929 
und bringt folgende Uebersicht: 


I. Ordentlicher Haushalt: 


Allgemein. =>- © so +... ........ 4 558 000 Lire 
Versorgung - .......... o... 83070000 „ 
Nautisher Unterricht . . ........ 3710000 „ 
Seezeichenwesen . ........... 6095000 „ 
814 549 000 „ 


I. Außerordentlicher Haushalt: 
33 365 400 Lire 


Allgemein ............... 
Flotte und Stützpunkte . . . . ..... 208 400 000 „ 
Verschiedenes ............. 34630 . 


Summe: 1 151 782 030 Lire 


Davon entfallen auf: Brenn- und Betriebsstoffe 

85 Mill.; Neu- und Umbauten von Kriegsschiffen sowie 
Vorbereitung der Bewaffnung von Handelsschiffen 
367 180000; Instandhaltung der Flotte 63 Mill.; Stütz- 
punkte 23 400 000 Lire. — Fregattenkapitán (Ing.) Claudio 
Piumatti macht in derselben Rivista Marittima den Vor- 
schlag, für den Kriegstransport von Rohstoffen und 
Truppen besondere Handelsdampfer zu bauen. An Hand 
einer Zeichnung gibt er die Haupteigenschaften des neuen 
Typs an, der mit sechs 12cm-Geschützen, zwei 7,6 cm- 
ak und zwei M.-G. bewaffnet werden soll. (Rivista 


Marittima, Märzheft 1928.) 


Peru 


Unterseeboote. Die amerikanische Submarine Boat 
Corporation wird die beiden von der peruanischen Re- 
gierung bestelllten Unterseeboote „R1“ und ,,R2" in 
kurzem fertigstellen, Sie verdrängen über Wasser 576 t, 
getaucht 682 t und ähneln den amerikanischen Booten 
der „S“-Klasse sehr. Sie sind 60 m lang und sollen 
14,5/9,5 kn laufen. 

Bei Ueberwasserfahrt dienen zwei Viertaktmotoren 
des Dieseltyps zum Antrieb; sie gestatten eine Geschwin- 
digkeit von 14,5 kn. Die durch Elektromotoren bewirkte 
Unterwasserfahrt läßt eine Geschwindigkeit von 9,5 kn 
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zu. Die Bewaffnung besteht aus einem 7,6 cm-Geschütz 
und vier 53,3 cm-Torpedorohren. 

Die peruanische Regierung hat bei derselben Ge- 
sellschaft noch 2 weitere Boote desselben Typs, „R3“ 
und „R4“, bestellt, die 1929 abgeliefert werden sollen. 
(Moniteur de la Flotte, 23. Februar 1928; Le Yacht, 


10. März 1928.) 
Spanien 
Neubauprogramm. Das nächste Neubauprogramm 
wird den Bau dreier 10 000 t-Kreuzer und zweier Panzer- 
schiffe von 25000 t vorsehen. (Moniteur de la Flotte, 


26. April 1928.) 


Vereinigte Staaten 


Kreuzer. Ueber die Kreuzer der „Omaha“-Klasse 
veröffentlicht Le Yacht nachstehende Angaben: Länge 
169,30 m; Breite 16,76 m; Tiefgang 4,55 m; Verdrängung 
7500 t, bei voller Ausrüstung jedoch 9000 t; 4 Schrauben. 
Die Hauptmaschinen bestehen aus Getriebeturbinen von 
90 000 PS Leistung; sie erhalten ihren Dampf aus 12 Oel- 
kesseln. Geschwindigkeit über 33 kn. Die Bewaffnung 
besteht aus zwölf 15,2 cm-Geschützen, wovon vier in 
zwei Doppeltürmen auf Schiffsmitte vorn und achtern, 
vier unter der Zitadelle in Halbtürmen und vier darüber 
stehen, ferner vier 7,6 cm-Luftabwehrgeschützen, die 
zwischen den beiden Schornsteingruppen (insgesamt sind 
vier Schornsteine vorhanden) aufgestellt sind, zwei 4,7 cm- 
Salutgeschützen und zwei Tripeltorpedorohren, 

Jeder Kreuzer der „Omaha“-Klasse hat zwei Flug- 
zeuge an Bord, die mittels Katapulten starten; an 
jeder Bordseite steht ein Katapult, und zwar auf der 
Plattform zwischen dem hintersten Schornstein und dem 


Großmast. (Journal de la Marine: le Yacht, 4. Februar 


1928.) 
Am 6. März 1928 wurde der zweite der sechs im 


Juni 1927 vergebenen 10000 t-Kreuzer bei der American 
Brown-Boveri Electric Corporation, Camden (N. J.), auf 
Stapel gelegt. Die Hauptbewaffnun$ besteht aus neun 
20,3 cm-Geschützen, sechs 12,7 cm-Luftabwehrkanonen; die 
Geschwindigkeit soll 35 kn betragen. Im übrigen gleicht 
der Kreuzer der „Pensacola“. (Times, 26. März 1928.) 


Patent-Bericht 


Patentanmeldungen 

KI. 65alí, 3. S. 62438. Einrichtung, insbesondere 
zur Führung von Fahrzeugen durch Bestimmung der 
Richtung magnetischer oder elektromagnetischer Felder. 
Société Industrielle de Procédés W. Á. Loth in Paris. 

Kl. 65a!5, 3. W. 73312. Schlauchboot mit auf der 
Unterseite des Ringschlauches befestigtem Boden. Gu- 
stav Winkler in Berlin. 

Kl. 65 £?2, 3. Sch. 79068. Schaufelrad. Ernst Schnei- 


der in Wien. 


Erteilte Patente 
Kl. 658°, 2. Nr. 449373. Frachtschiff mit Gleisen 
zum Abstellen von Wagen in mehreren Höhenlagen. 
Graham Manual Brush, Edgewood Drive in Grenwich, 


Conn. V. St. A. 
Kl. 65c!, 8. Nr. 449375. Sportboot. Dr. Hugo 


Brock in Berlin. 
Kl. 65b!, 3. Nr. 449517. Selbstdockendes Schwimm- 


dock mit durchlaufenden Seitenkasten und lösbaren, 
mit Seitenkastenstümpfen versehenen Bodenkastenteilen. 
Max Müller in Hamburg. 


Gebrauchsmuster 

Kl. 65a. Nr. 1001776. Schwimmweste mit $asgefüll- 
ten Abteilungen. Transocean G. m. b. H. in Bremen. 
...Kl 65a. Nr. 1002583. An Vor- und Achterschiff 
in Wasserliniennähe angeordnete Schäkel für Schlepp- 
trossen. Richard W. M. Schelies in Hamburg. 

Kl. 65c. Nr. 1002001. Rudersitzauflage mit Verstär- 
kungsscheiben. Belinde G. m. b. H. in Berlin. 

KI. 65c. Nr. 1002299. Bremsvorrichtung für Boote. 
Dr. Manfred Curry in Riederau a. Ammersee. 


Kl. 46a. Nr. 1002838. Vorrichtung zum Verbessern 
des Betriebsstoffes im Zylinder von Explosionsmotoren. 


Kurt Seemann in Berlin. 


Patentauszüge 

Ki. 46h. 3. Nr. 451338. Dampfkraftanlage mit 
Wärmespeicher. Siemens-Schuckert-Werke G. m. b. H. 
in Berlin-Siemensstadt. 

Die neue Änlage ist dadurch eigenartig, daß parallel 

zu einer nicht angezapften Hauptkraftmaschine eine 
mittels eines Mengenmessers auf konstante Durchfluß- 
menge eingestellte Abdampfmaschine mit Kondensation 
geschaltet ist. 
KI. 65a‘. 1. Nr. 450590. In der Höhenrichtung 
einstellbares Bugruder für auf flachen Gewässern 
fahrende Boote, beispielsweise Torfschiffe. Friedrichi 
Feldmann in Huxfeld, Bez. Barmen. 


Das neue Ruder ist so eingerichtet, daß der Ruder- 
schaft in der Höhenrichtung mit dem Ruderblatt nach- 
giebig so gelagert ist, daß er der Höhe nach verstellbar 
ist und sich in verschiedenen Höhenlagen festsetzen 
läßt. Dieses Feststellen kann so gemacht werden, daß 
das Ruder bei einem gelegentlichen Aufstoßen auf den 


Grund nach oben ausweichen kann. 
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Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 
Stapelläufe 

Schwimmkran, 11. Juli, Deutsche Werft, Abt. 
Reiherstieg, für den Hafen von Bordeaux auf Repara- 
tionskonto. Antrieb durch Dieselmotoren, zwei Schrau- 
ben an jedem Ende. | 

„Phrygia“, 12. Juli, Howaldtswerke, Kiel, für die 
Hamburg-Amerika Linie. 114X 16,50x 10,15 m; 6000 t 
Tragfähigkeit bei 6,7 m Tiefgang. Doppeltwirkender 
Zweitakt-Sulzermotor, 3500 WPS, 13,5 kn. 

„Tai Yang“, 14. Juli, Deutsche Werke, Kiel, für 
Wilh. Wilhelmsen, Oslo. 140,20 x 18,40 x 12,80 m, 6500 
B.-R.-T., 9680 t Tragfähigkeit. Zwei einfachwirkende 
achtzylindrige Viertaktmotoren der Bauwerft, je 2600 
WPS bei 110 min. Umläufen. 


Probefahrten 

„Brinkmann“, H. C. Stülken Sohn, Hamburg, 
für die Hafen-Dampfschiffahrís A.-G., Hamburg. 

„Daniel Otto Ippen 15% Núscke € Co, 
Stettin, für die Ippen-Linie; 300 t Tragfähigkeit. 

Am 21. Juni d. J. fand die Probefahrt des von 
den Lübecker Flender-Werken A.-G., Lübeck, für die 
Stettin-Wollin-Cammin-Dievenower Dampfschiffahrtsge- 
sellschaft in Cammin erbauten Fahrgastdampfers „Wol- 
lin“ statt. Der Dampfer, welcher die Probefahrt trotz 
starker See zur vollsten Zufriedenheit der Reederei er- 
ledigte, wurde von letzterer während der Fahrt über- 
nommen, Das Schiff dient hauptsächlich dem Personen- 
verkehr und ist eingerichtet für 200 Passagiere 1. Klasse 
und 300 Passagiere 2. Klasse. Der Dampfer besitzt 
einen Speisesaal 1. Klasse, einen Decksalon 1. Klasse, 
ein Rauchzimmer mit Laube, ausgestattet mit Korbmöbeln, 
und ferner ein 24 m langes Promenadendeck. Letzteres 
ist durch eine Glaswand gegen Wind geschützt. Aut 
dem Dampfer befindet sich eine Küche mit Pantry, ein- 
gerichtet für einen großen Restaurafionsbetrieb, Die 
Räume für die Klosetts sind mit geschmackvollen Ka- 
cheln bekleidet und die sanitären Anlagen mit flie- 
Bendem Frischwasset versehen. Die Abmessungen des 
Dampfers sind folgende: Länge 43,5 m, Breite auf Span- 
ten 7 m, Seitenhóhe 3 m. Das Schiff ist mit einer 
von der Firma Christiansen € Meyer in Harburg ge- 
lieferten 300 PS -Dreifach - Expansionsmaschine und 
einem Kessel von 100 qm Heizfläche ausgerüstet. Die 
vertraglich festgelegte Geschwindigkeit von 10 kn wurde 
trotz der unruhigen See guf erreicht. Die Innenein- 
richtung sowie die Möbel sind in eigener Werkstatt der 
Werft angefertigt. Erwähnenswert ist noch die äußerst 
kurze Lieferzeit des Dampfers. Es ist der Werft ge- 
lungen, das Schiff in vier Monafen nach Auftragsertei- 
lung zur Ablieferung zu bringen, eine Leistung, die nur 
mit größter Anstrengung seitens der Werft und ihrer 
Unterlieferanten erzielt werden konnte. 


Aufträge 


Die Danziger Werft erhielt von einer hol- 
ländischen Reederei den Auftrag auf einen Fracht- und 
Fahrgastdampfer für den Verkehr Holland—Mittel- 


amerika, 


Stapellaut des Motortankschiffes „Skagerrak“ auf der 
Schichau-Werft. Am Sonnabend, den 23. Juni d. J., lief 
auf der Schichau-Werft in Danzig das Einschrauben- 
Motortankschiff „Skagerrak“ für die Oel-Transport-Ge- 
sellschaft m.b.H., Bremen, vom Stapel. Dieses Schiff 
ist ein Schwesterschiff des Tankschiffes „Kattegatt“, das 
Ende vorigen Jahres vom Stapel lief und am 20. Márz 
d. J: in der Danziger Bucht seine Probefahrt zur vollen 
Zufriedenheit der Reederei erledigte. 

Die Hauptabmessungen sind folgende: Länge zwi- 
schen den Loten 124,96 m, Breite aut Spanten 16,76 m, 
Seitenhöhe bis Hauptdeck 9,91 m. Die Tragfähigkeit 
beträgt 8900 t bei einem Tiefgang von 7,62 m; der Brutto- 
raumgehalt ist etwa 6000 Registertons und der Netto- 
raumgehalt etwa 3400 Registertons. 


Das Schiff wird nach dem Längsspantensystem ent- 
sprechend den neuesten Bauvorschriften von Lloyd’s Re- 
gister sowohl unter Bauaufsicht des Germanischen Lloyd 
als auch unter Bauaufsicht von Lloyd’s Register für die 
höchste Klasse für Tankschiffe gebaut. 

Es erhält zwei durchlaufende Decks aus Stahl, Poop, 
Brücke und Back, ferner zwei Masten und einen Schorn- 
stein. Es wird durch 18 Querschotte und ein Mittellängs- 
schott unterteilt. 22 Oelhaupttanks werden durch zwei 
Kofferdämme von den übrigen Räumen abgetrennt und 
durch einen Pumpenraum so unterteilt, daß verschiedene 
Sorten Oel bzw. Benzin gefahren werden können. Neben 
dem Expansionstank der Haupttanks sind im Zwischen- 
deck noch 10 Sommertanks vorgesehen. Die 32 Lade- 
öltanks haben ein Fassungsvermögen von etwa 12 100 cbm 
und die Heizöl- und Treibölbunker von insgesamt etwa 
800 cbm. Das Schiff erhält vorn einen Laderaum mit 
Luke, darunter einen Treiböl- bzw. Wasserballasttank. 
An den hinteren Kofferdamm schließt sich der Treiböl- 
querbunker an. Im Doppelboden unter dem Maschinen- 
raum sind Tanks für Speisewasser und Heizöl sowie ein 
Schmieröl-Ablauftank und Treiböl-Ueberlauftank vorge- 
sehen. Die Piektanks sind für Ballastwasser eingerichtet. 

Die Besatzung ist in geräumigen Kammern unter- 
gebracht. Die Wohnräume für Kapitän und Offiziere 
liegen in den Aufbauten auf der Brücke, für das Ma- 
schinen- und Wirtschaftspersonal in der Poop und für 
das seemännische Personal in der Back 

Die Maschinenanlage liegt wie bei allen modernen 
Tankschiffen im Hinterschiff. Der Antrieb des Schiffes 
erfolgt durch einen Schichau-Sulzer-Zweitakt-Dieselmotor. 
Der Motor hat 6 Zylinder von 680 mm Bohrung und 
1200 mm Hub und leistet bei 100 Umdrehungen in der 
Minute etwa 3600 indizierte Pferdestärken. Um den 
Wirkungsgrad des Äntriebes zu erhöhen, hat das Schiff 
ein stromschnittiges Ruder nach dem System von Dr.-Ing. 
Oertz erhalten. 

Die Geschwindigkeit des voll beladenen Schiffes hat 
bei dem Schwesterschiff „Kattegatt“ auf der Probefahrt 
12,6 kn in der Stunde betragen. 

Die Hilfsmaschinen werden zum Teil mit Dampf, 
zum Teil elektrisch angetrieben. Der hierfür, sowie 
für die Tankheizung und die Heizung der Wohnräume 
erforderliche Dampf wird von zwei ölgefeuerten Wasser- 
rohrkesseln von je 130 qm Heizfläche bzw. einem kleinen 
Heizkessel von 18,5 qm erzeugt. Den elektrischen Strom 
Schichau-Sulzer-Diesel-Dynamos von Je 


liefern zwei 
72 kW und eine kleine Dampfdynamo von 15 kW. 
Ausland 
Stapelläufe 
„Lackenby“, 18 Juni, Wm. Gray € Co. West 


Hartlepcol, für die Ropner Shipping Co., West Hartle- 
pool. 129,55 x 16,54 x 9,14 m. 

„Fairwater“, 19, Juni, Robt. Thompson & Son 
Sunderland, für die Fairwater Shipping Co., Cardill- 
119,48 x 16,15 x 8,08 m; 7800 t Tragfähigkeit. 

„Floristan“, 19. Juni, John Readhead & Sons, 
South Shields, für Frank C. Strick & Co. London. 
131,06 x 16,54 x 9,14 m, 8600 t Tragfähigkeit. 

„Strabon“, 19. Juni, Wm. Gray & Co., West 
Hartlepool, für die Compagnie de Navigation d'Orbigny» 
Paris. 125,73 x 16,15 x 8,38 m. 

„Highland Chieftain“, 21. Juni, 
& Wolff, Belfast, für die H. & W. Nelson Line Lid 
London, 158,49 X 21,03 x 10,88 m; 14450 B.-R.-T. D 
Fahrg. 1. KI., 66 2. KI., Auswanderer. Zwei achtzylindrige 
doppeltwirkende Harland B. € W.-Viertaktmotoren: 


Harland 


' 15 000 PS. 


Aufträge 
Wilhelm Wilhelmsen, Oslo, bestellte bei ger 
Kockums-Werft zwei Motorfrachtschiffe von J 
9700 t Tragfähigkeit. 
Der italienische Plan, 40 kn-Schiffe für den Nord- 
atlantik zu bauen, ist nunmehr aufgegeben worden. 
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VERSCHIEDENES 


Neptun, Rostock. Das Ende 1927 abgelaufene Ge- 
schäftsjahr ergab einen Betriebsgewinn von 1,60 Mill. M. 
(i. V. 1,25 Mill. M.), von dem jedoch nach Abzug der 
verschiedenen Unkosten und 130009 M. Abschreibungen 
(180000 M.) nur ein Reingewinn von 505 M. (Verlust 
von 232000 M. i. V.) verblieb. Neubau- und Reparatur- 
betrieb waren gut beschäftigt, doch sind neue Aufträge 
bisher noch nicht erteilt worden. Von der Verwaltung 
wurde in der am 8. Juni abgehaltenen a.o. Hauptver- 
sammlung auf Anfrage erklärt, daß die Hauptaktien- 
inhaberin, die Deschimag, an der Stillegung der Werft 
kein Interesse habe, zumal gerade in letzter Zeit aus- 
sichtsreiche Verhandlungen über Aufträge stattfanden. 


Die Hanseatische Dampfschiffsreederei hat im Ge- 
schäftsjahr 1927, dem ersten Jahr seit der Fusion der 
Hanseatischen Dampfschiffahrtsgesellschaft, Lübeck, mit 
der Reederei-A.-G. von 1896, einen Ertrag von 243 000 M. 
erbracht, aus dem nach Abzug von 200000 M. für Un- 
kosten und unter Benutzung des Fusionsgewinns von 
288 000 M. 326 000 M. für Abschreibungen benutzt werden, 
so daß nur ein Gewinnvortrag von 6500 M. verbleibt und 
eine Dividende nicht verteilt werden kann. Nach dieser 
Abschreibung steht die Flotte von 15000 B.-R.-T. mit 
2,32 Mill. M., d. h. mit 155 M./B.-R.-T. zu Buch; das 
Aktienkapital beträgt 1,2 Mill. M., Reserven 120000 M., 
Erneuerungsfonds 142 000 M. 740000 M. Verpflichtungen 
stehen 224000 M. Guthaben gegenüber. Hauptaktionär 
der Reederei ist der Norddeutsche Lloyd. 


Die Frerichswerft, Einswarden, soll gemäß Beschluß 
des kürzlich neugewählten Aufsichtsrates, entgegen den 
Meldungen über Stillegung, die auch wir in unserem 
Heft vom 6. Juni brachten, nunmehr einstweilen in 
der bisherigen Form weiter in Betrieb gehalten werden. 


„Seefahrt“, Dampfschiffsreederei A.-G. Die Haupt- 
versammlung genehmigte am 6. Juni den Abschluß, der 
eine Dividende nicht ermöglicht. 

Der Bayerische Lloyd, Schiffahrts-A.-G., Regensburg, 
erzielte im Geschäftsjahr 1927 einen Reingewinn von 
216000 M., der durch den Verlustvortrag des Vorjahres 
auf 118000 M. verringert wurde; eine Dividende kann 
nicht verteilt werden. Die seit dem 1. März 1927 be- 
stehende Betriebsgemeinschaft mit der Ersten Donau- 
Dampfschiffahrtsgesellschaft, der Kgl. Ungarischen Fluß- 
und Seeschiffahrts-A.-G. und der Süddeutschen Dampf- 
schiffahrtsgesellschaft ist für die einzelnen Reedereien 
und ihre Kunden recht wertvoll gewesen. 


Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger. 
Die Gesellschaft hielt am 8. Juni in Stettin ihre 
Jahresversammlung ab. Im letzten Jahr sind von den 
Rettungsstationen in 12 Strandungsfällen 59 Personen 
gerettet worden; damit ist die Zahl der durch die Ge- 
sellschaft seit ihrer Begründung Geretteten auf 5143 
gestiegen. Von den 118 Stationen ist Neufähr einge- 
gangen, da Neufahrwasser den Dienst am Durchbruch 
mitversehen kann; an der Ostsee befinden sich jetzt 
76 Stationen, an der Nordsee 41, von den 102 Booten 
sind 19 mit Motoren ausgerüstet, dazu sind zwei Ruder- 
reftungsboote mit Hilfsmotoren versehen. Zur Erfüllung 
der vorliegenden Aufgaben sind dringend Mittel er- 
forderlich. Die Einnahme betrug 362 000 M. (350000 M. 
i. V.), die Ausgaben 263 000 M. (308 000 M.). Die Zahl 
der Mitglieder 38264 (37235), 16000 weniger als vor 
dem Kriege. Den Rettungsmannschaften wurden 4192 M. 
an Prämien, 16400 M. für Uebungs- und Rettungsfahrten 
Baus die Vorleute erhielten 19802 M. an Vergütung. 

ie Sammelschiffchen lieferten eine Einnahme von 


13 920 M. (11406 M.). 


Die diesjährige Generalversammlung der Gesell- 
schaft der Freunde und Förderer der Hamburgi- 
schen Schiffbau-Versuchsanstalt findet vom 10. bis 
12. September in Köln und Düsseldorf statt. Es wer- 
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den folgende Vorträge gehalten: Die wirtschaftliche und 
Verkehrsbedeutung der neueren Fortschritte in der 
Schiffsmaschinen- und Propulsionstechnik der See- und 
Binnenschiffe. — Die neuen Wege im Schiffsmaschinen- 
bau. — Der Einfluß der Hinterschiffsform auf Strö- 
mung und Antrieb. — Die technische Entwicklung der 
Personendampfschiffahrt auf dem Rhein. 


Mitteilungen aus der Industrie 


Ueber einen neuen Vorschlag zur Unterdrückung der 
Schiffsschwingungen durch Kreisel 

Man kann die zahlreichen Anordnungen, welche zur 
Unterdrückung der Schiffsschwingungen (Schlingern und 
Stampfen) durch einen oder mehrere kardanisch gelagerte 
Kreisel für jede Schwingungsart bekannt geworden sind, 
trotz großer Abweichungen in Einzelheiten, in zwei 
grundsätzlich verschiedene Gruppen einteilen, nämlich in 
solche, die einen Kreisel mit frei ausschwingender Achse 
verwenden und in solche, welche dem Kreisel eine 
künstliche Präzessionsbewegung mitteilen. Die erste und 
ältere Gruppe will nach dem Vorgange von Schlick 
einen Teil der Energie jeder Schiffsschwingung zur Er- 
zeugung einer natürlichen Präzessionsbewegung be- 


nutzen und dadurch die Schwingungen dämpfen. Der. 


Grundgedanke der zweiten Gruppe von Einrichtungen 
besteht darin, daß durch passende Wahl der Größe 
der künstlich aufgezwungenen Präzessionsbewegung und 
des Zeitpunktes, in dem sie einsetzt, die Schiffsschwin- 
gungen schon im Entstehungszustande möglichst voll- 
ständig unterdrückt werden. Es liegt auf der Hand, 
daß zur Erreichung dieses Zieles die Ausbildung der 
Steuereinrichtung für den Motor, welcher die künstliche 
Präzessionsbewegung dem Kreisel mitteilt, von aus- 
schlaggebender Bedeutung ist. Man hatte anfangs daran 
gedacht, die erwähnte Steuereinrichtung unabhängig von 
den Schiffsschwingungen durch den Wellengang oder 
durch den auf die Schiffswandung wirkenden Wasser- 
druck einzustellen, ist aber wieder davon abgegangen und 
verwendet seitdem im allgemeinen einen kleinen Hilfs- 
kreisel für diesen Zweck, welcher die Einwirkung eines 
mit konstanter Geschwindigkeit laufenden Präzessions- 
motors auf den Hauptstabilisierungskreisel zeitweilig 
regelt. Indessen bestehen bei einer derartigen Einrich- 
tung, soweit diesseits bekannt ist, noch sehr erhebliche 
praktische Schwierigkeiten, so daß Abänderungen durch- 
aus angebracht erscheinen. 


Vielleicht führt der im folgenden erläuterte, von 
anderer Seite stammende Vorschlag, der bisher nicht 
veröffentlicht ist, in dieser Richtung einen Schritt weiter. 
Der Grundgedanke dieses Vorschlages besteht darin, 
die Präzessionsbewegung so zu steuern, daß das da- 
durch erzeugte Bremsmoment gegenüber dem die Schiffs- 
schwingung hervorrufenden Moment um 180° in der 
Phase verschoben, im übrigen aber diesem ähnlich ist. 
Um dies zu erreichen, kann man beispielsweise einen 
unmittelbar und in weiten Grenzen regelbaren Präzes- 
sionsmoíor oder eine Leonardschaltung für den Präzes- 
sionsmotor anwenden. Man regelt dann einen in dem 
Erregerkreis des Generators liegenden Widerstand selbst- 
tätig in Abhängigkeit von der Größe der Schiffsschwin- 
gungen und von deren Geschwindigkeit, welche Werte 
man z. B. durch eine an sich bekannte Äusführungs- 
form eines Kreisels oder mittels ständig auf den Hori- 
zont gerichtet gehaltener Fernrohre messen kann. Zweck- 
mäßig werden beide Meßwerte über ein mechanisches 
oder elektrisches Differential selbsttätig auf das Regel- 
organ des Widerstandes übertragen. Damit ist zunächst 
eine weitgehende Aehnlichkeit zwischen der Präzessions- 
bewegung und den Schiffsschwingungen und damit e:n 
Optimum der Stabilisierungswirkung geschaffen. Um die 
Phasenverschiebung von 180% für die Priizessionsbewe- 
gung zu erzielen, können geeignete Verzögerungseinrich- 
tungen entweder zwischen dem Hilfskreisel und dem 
Widerstand oder in dem Erregerkreis des Leonardgene- 
rators angeordnet sein. Diese Verzögerungseinrichtungen 
sind so beschaffen, daß die Steuerung für den Prä- 
zessionsmotor erst dann wirksam wird, wenn die Aus- 
gangslage einer Schwingung erreicht ist. 


nn 
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wagen besteht — Schwimmkrane für den Umschlag für 
Massengut und die Bekohlung von Dampfsciffen — 
Neuere Dockkrane — Doppelschraubenkran- und Werk- 
stättenschiff mit dieselelektrischem Antrieb — aus der 
Tätigkeit großer Schwimmkrane — bewegliche Brücken — 
Verladebrücken mit Transportbändern und Siebwerken 
— Elektrozüge im Hafenbetrieb — Rüstung von Verlade- 
brücken in on: 


25 Jahre AEG-Dampfturbinen. Vor 25 Jahren hat 
die AEG den Bau von Dampfturbinen aufgenommen. 
Die Julinummer der AEG-Mitteilungen ist daher als 
Sonderheft dem Turbinenbau gewidmet. 

Zunächst wird der Entwicklungsgang der AEG- 
Turbine geschildert und der überragende Einfluß des 
Turbinenbaues auf die Entfaltung der Elektrizitätswirt- 
schaft zahlenmäßig dargelegt. 

Wichtige Tagesfragen des Turbinenbaues behandeln 
die weiteren Aufsätze. Durch hochwertige Herstellungs- 


Es empfiehlt sich außerdem, zur Kontrolle Maximal- 
ausschläge der Schwingungen anzuzeigen, etwa mittels 
Hilfszeiger, die an dem erwähnten Steuerkreisel an- 
geordnet werden. Diese werden z. B. zu beiden Seiten 
eines ständig die Geschwindigkeit der Schiffsschwingun- 
gen angebenden Zeigers zunächst von Hand als Grenzen 
eines gegebenen Geschwindigkeitsbereiches eingestellt. 
Wird einer der Hilfszeiger nun von dem Geschwindig- 
keitszeiger nach außen verschoben, so gelangt er auf 
einen Kontakt, durch den das Bremsmoment erhöht 
wird durch Regelung der Präzessionsbewegung, z. B. 
kann eine Bremse entsprechend gelöst werden. In ähn- 
licher Weise läßt sich auch erreichen, daß im Falle 
abnehmender Winkelgeschwindigkeit der Schiffsschwin- 
gungen das Bremsmoment vermindert wird. 

Aehnlich wie bei allen bekannten Einrichtungen, be- 
darf es auch bei dem neuen Vorschlag noch einer oder 
mehrerer Hemm- oder Blockierungseinrichtungen, welche 


dann, wenn die durch die Wellen ausgeübten Kräfte 
größer sind als die Leistungsfáhigkeit des Stabilisie- 
rungskreisels, diesen selbsttätig festhalten. 
artige Einrichtung wird zweckmäßig durch Betätigung 


besonderer Grenzkontakte an dem Regelorgan des Wi- 
derstandes in dem obigen Beispiel oder an dem Ge- 


Eine der- 


verfahren sind in den letzten Jahren Zahnradgetriebe 
für hohe Drehzahlen zu großer Vollkommenheit ent- 
wickelt worden. Die Fortschritte im Schiffsturbinenbau 
zeigen sich an dem Beispiel der zweigehäusigen AEG- 
Turbinen von 5940 WPS für den Turbinendampfer 
„Höchst“ der Hamburg-Amerika-Linie, die über ein 
doppeltes zweistufiges Zahnradgetriebe mit dem Ueber- 


schwindigkeitsanzeiger oder an dem Zeiger für die 
Größe der Schwingungen elektromagnetisch selbsttätig 
wirksam und später wieder unwirksam gemacht. Das 
„Festhalten des Stabilisierungskreisels kann entweder in 
seiner Endstellung oder in seiner Mittelstellung er- 
folgen. 

Wie in der Hauptsache theoretische Erwägungen mit 
zahlenmäßigen Beispielen ergeben haben, dürfte der 
neue Vorschlag immerhin besachtenswert sein, wenn 
natürlich auch ein endgültiges Werturteil erst nach län- 
gerer praktischer Erprobung einer derartigen Anlage 
gefällt werden kann. Fritz Hoppe. 


setzungsverháltnis 1:84 die Schraubenwelle antreiben. 
Ein Aufsatz über ein 120 at-Kraftwerk, dessen Tur- 
binen-, Regel- und Schaltanlage die AEG als General- 
unternehmen liefert, behandelt die Arbeitsweise von 
Hochdruck-Dampfanlagen. Die Frage, wie sich in großen 
Kraftwerken die Anzapfvorwärmung durchführen und der 
Eigenbedarf betriebssicher decken läßt, wird in einer 
Arbeit über die Vorwärmeturbine behandelt. Erfah- 
rungen mit verschiedenen Anordnungen von Luftkühlern 
für Generatoren werden bekanntgegeben und ferner die 
Serienherstellung von 0,5 kW-Turbogeneratoren für Lo- 
komotivbeleuchtung beschrieben, 


Beitrag zur Beurteilung von Temperaturfeld und Wärme- 
spannungen in mechanisch abgebremsten Scheiben. Von 
Dr.-Ing. Kurt Requa. Heft 301 der Forschungsarbeiten 
auf dem Gebiete des Ingenieurwesens. Din A % 
IV/13 Seiten mit 1 Abbildung und 14 Zahlentafeln. 


Bücherbesprechungen 


Demag-Nachrichten. Das vorliegende Heft 3 der 
Demag-Nachrichten in Din A 4-Format, 32 Seiten, 106 
Abbildungen, behandelt als Sondernummer Krane für 
den Hafenbau. An keinem technischen Gebiet nimmt 
die Gesamtheit so starken Anteil, als an der Technik 
des Verkehrs. Der nasse Verkehr, besonders der weit- 
aus umfangreichere Güterverkehr, erfordert neben ge- 
räumigen, zum Teil dem Verschiffungsgut angepaßten 
schnellen Schiffen neuzeitliche und wirtschaftliche Kran- 
anlagen, um die Fahrzeuge rasch und mit den niedrigsten 
Kosten zu beladen und zu löschen, ihre Liegezeit ab- 
zukürzen und sie schneller ihrer eigentlichen Bestim- 
mung, dem Gütertransport wieder zuzuführen. Das 
Sonderheft berichtet außerdem noch über Vorrichtungen, 
die in das Gebiet des Hebezeugbaues fallen und der 
raschen Abwicklung des Hafenverkehrs sowie dem In- 
standhalten und Bergen von Schiffen dienen. Es ent- 
hält die Abhandlungen: Massengut-Umschlagstelle am 
Reiherwerderhafen in Stettin, bestehend aus 30 t- 
Schwingkipper, zwei Kippdrehscheiben, 4 Verladebrücken 
je 5t und 3 Verladebrücken je 15 t, Verladebunker- 
wagen — Kranlieferungen der Demag nach Südamerika, 
darunter 171 Krane allein nach Buenos Aires — Kohlen- 
und Erzumschlaganlage „Caronte“, die aus sechs Ver- 
ladebrücken mit obenlaufenden Greiferdrehkranen tür 
je 8 t Tragkraft, einer Lagerplatzbrücke mit 15 t-Lauf- 
katze für Kübel und Greifer sowie aus zwei Bunker- 


Preis broschiert 2,50 RM. für V.D. I.-Mitglieder 2,25 
Reichsmark. (V.D.I.-Verlag G.m.b.H., Berlin NW 7). 
Bei mechanisch abgebremsten Scheiben lassen sic 
das Temperaturfeld und die Wärmespannungen mit prak- 
tisch durchaus genügender Genauigkeit zahlenmäßig er- 
mitteln. Das hier gestellte Gesamtproblem zerfällt in 
das dynamische, das Wärmeleitungs- und das Festig- 
keitsproblem, für die zunächst ausgehend von den Grund- 
lagen der Lehrbücher den Abweichungen vom wirk- 
lichen Geschehen größter Wert einer Kritik dieser zu- 
grunde gelegten Annahmen beigemessen ist. f 
Der Auswertung liegt die in „Markus: Die Theorien 

elastischer Gewebe und ihre Anwendung auf die Be- 
rechnung biegsamer Platten“ angegebene Methode zu- 
grunde. Die Dars'ellung weicht jedoch insofern ab, als 
die vorzunehmenden Umformungen mittels der Diffe- 
rentialrechnung und erst die zahlenmäßige Auswertung 
mit Hilfe der Differenzenrechnung erfolgen. Diese Dar- 
stellung dürfte der Denkweise des Ingenieurs besser 
entsprechen und läßt den mathematischen Gedanken 
schärfer hervortreten, so daß eine Uebertragung auf 
ähnliche Probleme leichter möglich ist. 


Die Rechnung wird an dem Beispiel einer Ilgner- 
führt; die 


scheibe für ungünstige Verhältnisse durch 2 
ritik über- 


Ergebnisse werden in der anschließenden 
prüft. 
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Nr. 15 Berlin, den 1. August 1928 


Oesterreich und die Donauschiffahrt 


Von Hofrat Ludwig Wertheimer, 
Generaldirektor der Ersten Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft, Wien 


Der Donaustrom hatte schon in sagenhaften Zeiten 
einen bestimmenden Einfluß auf die kulturelle und 
politische Entwicklung seiner Ufergebiete ausgeübt: Längs 
der Donau zogen Argonauten, Griechen, Römer und 
später die Magyaren. An geeigneten Stellen des Stro- 
mes wurden befestigte Niederlassungen errichtet, eine 
davon von den Römern unter dem Namen Vindobona. 

Eine gelegentliche Donauschiffahrt begann erst im 
Mittelalter. Entsprechend dieser Zeit wurde das Schiff- 
fahrtsgewerbe zunftmäßig organisiert, es wurden Schif- 
fergilden unter der Leitung von Schiffsmeistern ge- 
gründet. Die Vorwärtsbewegung wurde teils durch Ru- 
der, teils durch Pferdezug bewirkt. Trotz dieser primi- 
tiven technischen Mittel hätte wahrscheinlich die Schiff- 
fahrt auch in dieser Periode eine starke Entwicklung 
genommen, wenn sie nicht durch Eingriffe der verschie- 
denen Machthaber erschwert worden wäre. Zunächst 
machten sich die Ritter bemerkbar, die längs des Stro- 
mes ihre Burgen hatten und ihre Machtstellung dazu 
mißbrauchten, um von den vorüberziehenden Schiffen 
Abgaben zu erzwingen. Nicht mit Unrecht nannte man 
sie daher Raubritter. 

Aber auch die Städte längs der Donau erließen 
gewisse verkehrhindernde Beschränkungen. Sie zwangen 
durchziehende Kaufleute, ihre Waren in der betreffen- 
den Stadt zum Verkauf zu stellen. Unter Umständen 
gingen die Städte auch noch weiter, indem sie ihren 
eigenen Bürgern das Recht des Handelns mit der Ware 
des durchreisenden Kuufmannes vorbehielten. Das wa- 
ren die bekannten mittelalterlichen Markt- und Stapel- 
rechte, 

Diese Beschränkungen durch zunftmäßig geordnete 
Rechte dauern in Oesterreich bis in die Zeit der Kai- 
serin Maria Theresia und Josefs II. In dieser Aera, 
in der bereits der Frühkapitalismus sich regt und 
Industrien ins Leben ruft, wurde das Verlangen nach 
Verkehrsfreiheit und Verkehrssicherheit immer stärker. 

Wenige Jahre später sing das große Unwetter über 
Europa nieder, das am 14. Juli 1789 mit dem Sturm 
auf die Bastille besinnt und im weiteren Verlauf fast 
alle aus dem Mittelalter übernommenen Behinderungen 
der Wirtschaft hinwesfest. Es ist ein interessanter histo- 


. fischer Zufall, daß fast um die gleiche Zeit, in der 


diese große politische Erschütterung vor sich ging, auch 


die Dampfmaschine und das Dampfschiff erfunden wurden. 
In dem Zeitraum eines ee Menschenalters wur- 
den damit die politischen und technischen Grundlagen 
zu einer völligen Veränderung des wirtschaftlichen Ant- 
litzes der Welt gelest. Allerdings haben sie sich erst 
zwanzig oder dreißig Jahre später ausgewirkt. 

Das erste Dampfschiff ist bekanntlich von Robert 
Fulton in Amerika auf dem Hudsonfluß in Betrieb ge- 
setzt worden. Zwischen 1816 und 1819 wurden dann in 
Europa, am Rhein und an der Elbe Dampfsciffe vom 
Stapel gelassen. Es war nun naheliegend, daß auch 
in Wien, das damals das stärkste politische Zentrum 
Europas war, die neuen Erfindungen Interesse fanden. 
Ebenso naheliegend war es, daß die Anregung hierzu 
von Ensland kam, dem Mutterlande der Dampfmaschine 
und der Stahlgewinnung. 

Die damalige österreichische Regierung hat der Ein- 
führung des Dampfschiffes und der Errichtung einer 
die ganze Donau befahrenden Dampfschiffahrt ein be- 
merkenswertes Verständnis entgegengebracht und mit 
weitem Blicke die wirtschaftlichen und politischen Aus- 
wirkungen beurteilt. 

Welche Wichtigkeit man der neuen Verkehrseinrich- 
tung beimaß, geht am besten daraus hervor, daß Kaiser 
Franz in einer besonderen Kabinettsordre eine eisene 
Hofkommission unter dem Vorsitz des Staatskanzlers 
Fürsten Metternich eingesetzt hat, die die Ange- 
legenheiten der neu zu gründenden Privilegierten 
Ersten Donau-Dampfschiffahrt zu ordnen 
hatte. Auf diese Weise sollten bureaukratische Weit- 
wendiskeiten vermieden werden. 

1829 wurde von den Englándern Andrews und 
Pritchard das erste Donau-Dampfschiff in Bau ge- 
nommen, 1830 fand unter dem Jubel der Bevölkerung 
die erste Fahrt des Dampfers auf der Donau statt 
(Abb. 1). | 

Das Kapital für die neue Gesellschaft war durch 
Subskription aufgebracht worden. Der Prospekt trug 
unter anderen die Unterschrift des Erzherzog-Thronfol- 
gers, des Erzherzog-Palatins von Ungarn und des Staats- 
kanzlers Fürsten Metternich. Es dürffe in der Wirt- 
schaftsgeschichte ziemlich einzigartig dastehen, daß 
eine Aktiengesellschaft unter solchen Auspizien ins Le- 
ben treten konnte, 
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Abb. 1. 


Die Bedeutung der Donau als Verkehrsstraße wurde 
auch weiterhin anerkannt. Insbesondere wurde auch der 
Tatsache Rechnung getragen, daß sie für die Ufer- 
staaten sowie für die Einfuhr- und Ausfuhrländer Euro- 
pas nur dann ihre Bedeutung voll erreichen kann, wenn 
der Grundsatz der Verkehrsfreiheit uneingeschränkt 
zum Durchbruch gelangt. Tafsächlich ist dieses Prinzip 
schon in einem Zeitpunkte in einem internationalen 
Vertrag (in der Pariser Donauakte von 1856) 
festgelegt worden, in dem sonst der liberale Wirtschafts- 
gedanke noch keineswegs allgemein zum Durchbruch 
gekommen war. 

Bis 1918 war die Donaustrecke von Passau bis 
Orsova ein einheitliches Wirtschaftsgebiet, in dem es 
weder Zollgrenzen noch Währungsunterschiede noch sonst 
Verkehrsbehinderungen gab. Der politische Umsturz hat 
dieses einheitliche Gebiet in vier Teile zerrissen, deren 
Zollschranken, verschiedene Währungen und vor allem 
deren auf Autarchie abgestellte Wirtschaftspolitik den 
Donauverkehr in einen Zustand zurückgeworfen hat, von 
dem er sich erst allmählich erholt. 

In en anne Hinsicht be- 
stimmend und kennzei nd ist die Flußrichtung 
von West nach Ost, die Mündung in ein vom Weltver- 
kehr ziemlich abgeschiedenes Meer, die Länge des Lau- 
fes, die z. B. jene des Rheins und der Elbe weit über- 
trifft, und schließlich die verhält- 
nismäßig geringe Dichte der Be- 
siedlung und damit im Zusam- 
menhange die leider ebenfalls ge- 
ringe Intensität des industriellen 
Aufbaues. 

Während die Elbe den Welt- 
hafen Hamburg mit dem industrie- 
reichen Sachsen und Nordböhmen 
verbindet, während der Rhein vom 
Nordseehafen Rotterdam zu dem 
e . Industriebezirk des 

ontinents und darüber hinaus 
nach dem dichtbevölkerten und ín- 
dustrialisierten Westdeutschland 
und der Nordschweiz fúhrt, ste- 
hen der Donau leider nur weit 
ärmere Voraussetzungen für die 
Verkehrsentwicklung zur Verfü- 


ng. 
A Die schiffbare Länge dzs Rheins 
(Basel —Hoek van Holland) be- 
trägt 858 km, jene der Elbe (Mel- 
nik-Cuxhafen) 851 km und die der 
Donau (Ulm—Sulina) mehr als 
das Dreifache, nämlich 2587 km. 
Aus der Abb. 2 geht auch her- 
vor, daß das Rheingebiet eine Be- 
völkerungsdichte von mindestens 
150—200 Einwohner pro km? hat, 
während die an der Donau ge: 
legenen Gebiete eine größte 
Dichte 75—100 Einwohner 
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pro km?, und diese nur auf 13,5 vH der Strom 
länge aufweisen. 86,5 vH der Donau besitzen über- 
haupt nur eine Dichte von 25—75 Einwohner pro km. 

Eine weitere Eigentümlichkeit ist der verschiedene 
Charakter der einzelnen Flußstrecken. An manchen 
Stellen ist die Donau ein reißender Bergstrom, 
an manchen Stellen fließt sie träge und mit einer 
kaum merkbaren Bewegung dahin. Zwischen diesen bei- 
den Extremen liegen Stellen mit mittlerer Strom- 
geschwindigkeit. Wir müssen also auf der Donau 
Dampfer für Strecken von Bergstromcharakter und solche 
für geringe Stromgeschwindigkeit erhalten und in der 
Organisation des Verkehrs für entsprechenden An- 
schluß zwecks wirtschaftlich richtiger Ausnützung Sorge 
tragen, 

In vorliegender Abb. 3 sind die Stromgeschwindig- 
keiten und die Wassertiefen der Donau und jene des 
Rheins gegeniúbergestellt Der Rhein stellt dank der 
Regulierung einen ideal ausgebildeten Schiffahrtsweg dar. 
auch besitzt dieser Strom gegenüber der Donau eine 
$gleichmäßigere und geringere Strömung. 


Somit sind auf der Donau Zugdampfer ver- 
schiedener Größenordnung notwendig. Hier 
bei spielt auch der Umstand eine Rolle, daß die Donau 
vielfach noch keineswegs zu einem einwandfreien Groß- 
schiffahrtsweg ausgebaut ist. Vielmehr bestehen mehr- 
fach noch solche naufischen Hindernisse, daß die volle 
Ausnutzung der Zugkraft nicht möglich ist. 

Der Güterverkehr vollzieht sich durch Verladung 
der Ware in Boote, die heute fast durchweg aus Stahl 
gebaut sind und meist drei bis vier gesonderte Maga- 
zine aufweisen. Der im allgemeinen wirtschaftlichste 
Typ ist ein Boot mit 670 Tonnen Tragfähigkeit, das 
allerdings mit Rücksicht auf die Wasserstände vielfach 
nur mit 200 bis 500 Tonnen ausgenützt werden kann. 
Darüber hinaus ist auch der Typ des 1000 t-Bootes in 
Verwendung, 

Abb. 4 zeigt die Leistung eines 800 PS-Zugdamp- 
fers auf einer Fahrt von Sulina bis Regensburg. Der 
Dampfer fährt in Sulina mit 4 Warenbooten ab bis 
Galatz, von dort mit 14 Warenbooten bis Turn-Severin. 
Dort wird der Anhang bis zum Anfang des Eisernen 
Tores (Gura-vaii) auf 7 Warenboote reduziert. lm 
Eisernen Tor verringert sich die Leistung auf ein ein 
ziges Warenboot mit 400 t Ladung. Nach Passieren 
des Tores wird der Anhang wieder auf 4 Warenboste 
erhöht und bis zum Greben (Svinita) geführt. Für das 


Passieren dieser Stelle muß der Anhang wieder auf 
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zwei Warenboofe vermindert werden. Nach 'Passieren 
der Kataraktenstrecke steigert sich der Anhang wieder 
auf 14 Warenboote mit insgesamt 5600 t Ladung, und 
zwar bis Gönyü. Ab Gönyü führt ein solcher Dampfer 
bei günstigen Wasserständen vier Warenboote bis Re- 
gensburg. 

Die zum in Zugdampfer und Warenboofe hat 
sich um so mehr als die auf der Donau in der Regel 
ökonomischste Lösung ergeben, als die Ausnützung der 
Zugkraft auf diesem Wege die wirtschaftlichste ist und 
weil Ein- und Ausladung gewöhnlich eine beträchtliche 
Spanne Zeit erfordern, während welcher der Zugdampfer 
anderweitig verwendet werden kann, 

Der Gesamtverkehr der großen Gesellschaften ist 
im allgemeinen fahrplanmäßig geregelt. Auch 
sonst ähnelt der Donauverkehr organisatorisch weif mehr 
einer Eisenbahn als etwa dem Verkehr auf der 
Elbe und dem Rhein. Auch auf der Donau ist die 
korrespondierende Beschäftigung in beiden Rich- 
tungen von ausschlaggebender Bedeutung. Leerfahr- 
ten, also Kosten ohne Einnahmen, sollen, wenn mög- 
lich, vermieden werden. In der Erreichung dieses Zieles 
liegt daher eine der wichtigsten Aufgaben 
der kommerziellen Geschäftsführung. Die 
Transportsubstrate sind aber in den beiden Verkehrs- 
richtungen völlig verschieden. Dies erklärt sich dar- 
aus, daß die Donau im Mittel- und Unterlauf über- 
wiegend agrarische Uferstaaten aufweist. 

Der Talverkehr umfaßt also in erster Linie 
Industrieerzeugnisse und als Massengut die in Deutsch- 
land, der Tschechoslowakei und in Oberschlesien ge- 
wonnene Kohle und Koks. l 

In der Bergrichtung ist Getreide, also Wei- 
zen, n, Mais und Gerste, sowie Mehl und Holz 
von entscheidender Bedeutung. 

Seit Jahren ist es auch gelungen, rumänisches und 
auch russisches Mineralöl, und zwar Erdölrohstoffe 
und Veredlungsprodukte, in Tanks verladen, in den 
Donauverkehr einzubeziehen. 


Milltere Stromgeschwindipkeiten der Donau und des Rheins. 
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Abb. 4. Schleppzugfüährung eines 860 PS-Dampfers auf den einzelnen 
Stromstrecken in der Bergfahrt bei günstigem Wasserstand 


Die Tarifpolitik kann sich so wenig wie bei 
der Eisenbahn mit der natürlichen Grundlage der kilo- 
metrischen Entfernung allein begnügen. Hierbei müssen 
bei einem kaufmännisch geleiteten Unternehmen immer 
auch Konkurrenzverhälfnisse in Befracht gezogen wer- 
den. Solche liegen leider bei der Donau überreichlich 
vor. Zunächst sind es die Bahnen, die die Binnen- 
schiffahrt nicht immer als Schwester ansehen. Weiter 
ist aber der Seeverkehr der Hauptkonkurrent. 

Aber abgesehen von den Wettbewerbsverhältnissen 
muß die Donauschiffahrt Benin weiter gelegene 
Orte billiger bedienen, als näher gelegene, um über- 
haupt den Transport (oder besser gesagt: das Geschäft 


in seiner Gesamtheit) möglich zu machen. Wenn z. B. 
der deutschen und österreichi- 


schen Industrie nicht nach Ru- 
mänien billigere Sätze zur Ver- 
fúgung gestellt werden können, 
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= eben die betreffende Industrie von 
dem Geschäfte ausgeschlossen. 
Abb. 13 zeigt einen Vergleich 
| der Frachtkosten von Getreide, 
Benzin und Tabak in den Rela- 


Oo CTE tionen Galatz, Giurgiu, Lom und 


Beograd nach Wien. Man ersieht 
| daraus, daß man für 100 Schil- 
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Im übrigen kann man wohl 
den Standpunkt vertreten, daß 
Eisenbahn und Donauschiftahrt 
in richtiger Erkenntnis ihrer In- 
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Abb. 3. Stromgeschwindigkeiten und Wassertiefen von Donau und Rhein 


teressen sich nicht als Geg- 


ner gegenüberstehen, sondern 


zur rationellen Zusammenarbeit 
einander ergänzen sollten. 
Wenn ich hierbei speziell an 
Oesterreich denke, so ist es klar, 
daß die Oesterr. Bundesbahn mit 
ihrer Hauptrichtung Wien—Arl- 
berg mit der Donauschiftahrt we- 
nig in Konkurrenz steht, sondern 
eine gegenseitige Befruchtung er- 
moglicht. 

m Anschlusse an diese kur- 
zen Hinweise aut die Taritpolitik 
darf ih mich mit den finan- 
ziellen Ergebnissen be- 
schäftigen. 

3° 


A m = 


TT. Āā W- m a 


SCHIFFBAU 350 Ed 1. AUGUST 1928 


m e A A A _—— nn oM ——— 
>] 


a 


Abb.5. Schleppzug in der Bergfahrt (an Parallelseilen) Abb.6. Schleppzug in Talfahrt in der mittleren ‚Donau 
in der mittleren Donau Sechs Gro9boote werden auf Kreuzseilen geführt und eines neben 
Im Hintergrund die Neupester Brücke dem Dampfer gezogen 
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Abb. 7. Zugdampfer „Oesterreich“, erbaut 1927 von der Ersten Donau- Abb. 8. Zugdampler „Schonka“, erbaut 1927 von der Ersten Donau- 
Dampfischiffahrts-Gesellschaft , Damplschitiahrts-Geselischaft 
Länge 70.2 m. größte Breite mit den Rädern 21.5 m. Höhe 3,3’m, Länge 65 m. größte Breite mit den Rädern 15,9 m, Höbe 28m, 


Tiefgang 1.2 m, maximale Maschinenleistung 1500 PS 


z . RE : > i i ; rer Normaltyp. 
ster Donaudampfer. Leistungsfähigkeit auf der Mitteldonau Auf der ganzen Donaustrecke wirtschaftlich verwendbarer higo 
Stärkste P Eoo der. Mite Schwesterschiffe „Krems“, .Persenbeug“, „Suppan“, „Väcs“. Leistungsfáhig 
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Abb.9. Zugdampler „Isar“ Abb. 10. Zweischrauben-Motorfrachtschilf „Motor I" 
Länge 54 m. größte Breite mit den Rädern 15.07 m. Höhe 25 m, Länge 65 m, Breit Hö , : 5 t bei einem 
Tiefgang 0.8 m. maximale Maschinenleistung 700 PS 8 reite 9 m, far ve Er el 635 
Sehr seicht gehend. daher bei Niederwasser von besonderem Vorteil. Leistungs- bates ER e a mit 320 PS 


fähigkeit auf der Mitteldonau 7 Warenboote mit 2800 t Gesamtladung 


schiffahrt zunächst katastrophal gewirkt. Die Transport- um so mehr ein Defizit des Betriebes, als ‚para! 
mengen sind zufolge Verarmung der Uferstaaten, der die Bestrebungen der Angestellten liefen, ihre Bezüge 
Verkehrsbehinderungen und der Zerreißung alteingeleb- nach Möglichkeit zu valorisieren und überdies ihre prag- 
ter kaufmännischer Beziehungen auf einen Bruchteil des matischen. Rechte zu erweitern... y 


Der Krieg und sein Ausgang haben auf die Donau- Friedensvolumens abgefallen. Die Folge war naturgemät 
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Abb. 11. Normalwarenboot von 670 t Ladefähigkeit 
Länge 63 m, Breite 82 m, Höhe 2,4 m, Leertiefgang 0,35 m, 
Höchsttiefgang bei voller Ladung 1,9 m, 


der meistverwendete Schlepptyp auf der Donau 


Die Donauschiffahrten mußten daraufhin sowohl mit 
Ersparungen wie durch Intensivierung des Betriebes 
eingreifen, Aber eine wirkliche Sanierung war doch nur 
durch entsprechende Gestaltung der Einnahme möglich. 
Unser . Hauptbemühen war also, durch gesteigerte Ak- 
quisition und entsprechende Tarifpolitik unseren Apparat 
besser auszunützen und damit unsere Einnahmen zu 
erhöhen. 

Abb. 16 zeigt die finanzielle Entwicklung bei der 
Ersten Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft als dem re- 
prásentativen österreichischen Schiffahrtsunternehmen, 

Man ersieht zunáchst, daf die Einnahmen sich 
seit dem Jahre 1923, also seit der Stabilisierung, un- 
gefähr verdoppelt haben; 1927 wurde die Grenze des 
Doppelten bereits überschritten. 

An sich ist die Tatsache, daß die Einnahmen in 
vier Jahren ungefähr verdoppelt werden konnten, ge- 
wiß befriedigend und kennzeichnet besser als andere 
Ausführungen die Lebensfähigkeit und innere Gesund- 
heit des nauschiffahrtsgeschäftes. 

Leider sind aber in diesen Jahren auch die Aus- 
gaben ungefähr im gleichen Tempo gestiegen. 


Far 100 Schilinge transportiert man 1927 
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Abb. 13. Vergleich der Frachtkosten Babnweg und Donauweg zu Berg 


Die sich zwischen Einnahmen und Ausgaben er- 
gebende Differenz im Jahre 1926 stellt noch keineswegs 
einen Gewinn dar, da die Wertabschreibungen noch 
nicht berücksichtigt sind. 

Der Sachaufwand ging geradezu parallel der 
Einnahmensteigerung hinauf. Der Anteil der Perso- 
nalkosten war bei dem kleinen Volumen vom Jahre 


Abb. 12. Tankboot mit einer Ladefähigkeit von 784 t 


Länge 68 m, Breite 9,5 m. Höhe 2,4 m. Leertiefgang 0.4 m, größter Tief- 

gang 1.8 m mit 12 durch Längs- und Querschottenwände getrennten Lade- 

räumen. Spezialschiff zur Beförderung von Petroleum, Oel, Benzin usw., 

das mittels besonderer. an Bord befindlicher Rohrleitungen innerhalb 
weniger Stunden ein- und ausgepumpt werden kann 


1923 42 vH und ist bei einem beinahe doppelt so gro- 
ßen des Jahres 1926 noch immer 36 vH. Der Rückgang 
dieser Kosten ist also nicht befriedigend. Die Ursache 
ist eine wesentliche Besserung der Gehälter während 
dieser vier Jahre. Sehr beträchtlich ist die Steigerung 
des Anteiles der Pensionen. Das ist zunächst auf 
die Zunahme der Zahl der Pensionisten zurückzuführen, 
da in diesen Jahren ein größerer Abbau überzähliger 
Kräfte durchgeführt wurde. Weiter ist aber auch eine 
teilweise Valorisierung der Pensionen eingetreten. Die 
Steigerung von 875000 Schilling auf mehr als 2,6 Mil- 
lionen ist enorm und zeigt, wie außerordentlich schwer- 
wiegend diese Belastung ist. 

Die Erklärung speziell dieser Steigerung ist für 
österreichische Leser nicht schwierig. Die Donau- 
schiffahrtsgesellschaft ist in einer ähnlichen Lage, wie 
die Staatsverwaltung selbst, nur verfügt .sie leider über 
keine Steuerhoheit. Die I. DDSG. ist dazu verurteilt 
gewesen, einen recht beträchtlichen Anteil an der Kriess- 
entschädigung, die unser Staat seinen ehemaligen Fein- 
den entrichten mußte, auf ihre Schultern zu nehmen. 
Denn sie mußte ungefähr die Hälfte ihrer Flotte ab- 
treten, ohne daß ihr eine irgendwie ins Gewicht fallende 


Für 100 Schillinge transportiert man 1927 
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Abb. 14. Vergleich der Frachtkosten Bahnweg und Donauweg zu Tal 


Entschädigung gewährt worden wäre. Wohl aber hat 
man ihr zum allergrößten Teil das Personal dieser 
Schiffe belassen. Die Folge war, daß wir im Jahre 
1919 in ähnlicher Weise überbesetzt waren, wie die 
österreichische Staatsverwaltuns oder die Bundesbahn. 
Auch bei unserer Gesellschaft mußte daher umfassend 


abgebaut werden, 
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Abb. 15. Vergleich der Zugieistungen zwischen! Zugdampfer und Lokomotive 
ie 


Die Konsequenz ist gegenwärtig ein weit über das 
Normale hinausgehender Pensionsstand: während nor- 
malerweise auf 3 aktive Beamte 1 Pensionist kommt, 
ist jetzt zufolge der geschilderten Verhältnisse die Rela- 
tion nahezu 1:1. Aus dieser Vorbelastung erklärt sich 
vor allem, warum zurzeit die Rentabilität des Donau- 
schiffahrtsgeschäftes so ungünstig ist. 


Wenn ich mich nach diesen Hinweisen der wirt- 
schaftlichen Organisation zuwenden darf, so 
erinnere ich an meine früheren Bemerkungen, daß sich 
der Donauverkehr in weit höherem Maße der Orsani- 
sation der Eisenbahn als jener der deutschen Binnen- 
schiffahrt .annähern muß. Ich habe es daher immer 
als unwirtschaftlich empfunden, daß mehrere Donauschiff- 
fahrtsunternehmungen parallel und vielfach gleichzeitig 
dieselben Strecken befahren, wobei keine der Unterneh- 
mungen ihre Betriebsmittel voll ausnützen konnte. So- 
bald einmal die Sachlage nach der Ratifikation der 
Friedensverträge einigermaßen übersehbar war, habe ich 
mich daher mit allem Nachdruck dafür eingesetzt, daß 
die heute in der Industrie überall maßgebende Tendenz 
der Rationalisierung auch in der Donauschiffahrt als 
Leitgedanke angenommen wird. Da aber damit doch eine 
gewisse Bindung verknüpft ist, bedurfte es immerhin 
einer gewissen Reifezeit, bis derartige Vorschläge in 
die Tat umgesetzt werden konnten. Das Jahr 1926 


hat im Sommer und Herbst diesen erfreulichen Erfolg - 


gezeitigt, so daß drei und später vier große Dampf- 
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Abb 16. Entwicklung der Einnahmen und Ausgaben 


gen und der inneren Leitung der 
einzelnen Unternehmungen blieb 
hierbei völlig unberührt. Das 
Wesen ist vielmehr eine Koope- 
ration, eine Art planmäßi- 
ges gegenseitiges Zu- 
sammenarbeiten mit den 
vorhandenen Betri@bsmitteln. Der 
Erfolg ist heute schon beträcht- 
lich und wird sich noch erhöhen. 


Dabei hat der Verkehr (und 
damit die Interessen der Ver-- 
frachter) nicht nur nicht gelitten, 
sondern konnte eine durchgrei- 
fende Besserung ertahren. Denn 
durch die einheitliche Ausnut- 
zung der Betriebsmittel ist ein 
wesentlich dichterer und rasche- 
rer Verkehr möglich. Das be- 
deutet Zeitersparnis und über- 
dies Schonung der Güter, da Um- 
ladungen wegfallen. 
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Abb. 17. Vergleich der Betriebsleistungen der Zugdampfer 
in den Jahren 1900 und 1927 


Abb. 17 kennzeichnet zunächst den schon erwähnfen 
schweren Verlust, den die österreichische Donauschiffahrt 
durch den Ausgang des Krieges erlitten hat. 


Trotzdem in der Nachkriegszeit bereits wieder 13 
starke Dampfer neu in Dienst gestellt wurden, ist der 
Dampferpark 1927 noch immer um 59 vH geringer als 
im Jahre 1900. 


Die Gesamtpferdestärken sind jedoch nur um 
39 vH zurückgegangen. Vor allem aber ist die tonnen- 
kilometrische Leistung nicht um 59 vH, sondern bloß 
um 17 vH gesunken. 


Die ‚durchschnittliche Oekonomie der Dampfer ist 
somit gestiegen. Die Leistung pro Pferdekraft ist um 
38 vH erhöht und die tonnenkilometrische Leistung pro 
Fahrstunde zu Berg um 26 vH. Insbesondere hat si 
die Durchschnittszahl der Fahrstunden pro Zugdampfer 
und Jahr um volle 63 vH erhöht. Diese Ziffer zeigt 
am besten die stärkere Ausnützung; sie kommf au 
darin zum Ausdruck, daß der durchschnittliche Anhang 
eines Zugdampfers zu Berg um 55 vH und die durch- 
schnittliche Ladung pro Warenboot um 31 vH gesteigert 
werden konnte. 


Im ganzen zeigen diese Ziffern jedenfalls einen dl 
freulichen Fortschritt in der Richtung der Rationalisie 
rung, die allerdings noch einer weiteren energischen 
Fortsetzung bedarf. 


ST 


Ihren e 
ihre le 
upi hr 


er Fla 
itung der 
en Die) 
t Dy 
Koe 
mabi 
s Li 
mit de 


eln. de 


wait 
che 
ir te 
er le 
ieie 
rdim 
Re 
Jesz 
ste 
rse 


1. AUGUST 1928 


DEUTSCHIAND  * CE 
€ = ‚ -n 
, a ©, IR 
” DZ £ E e 


Abb. 18. Donaustaaten und Zollstationen an der Donau 


Während so die Donauschiffahrt ihrerseits hinsicht- 
lich Anpassung an wirtschaftliche und verkehrsgeogra- 
phische Gegebenheiten dem Handel und unserem Wie- 
deraufbau entgegenkommt, kann man eigentlich ein Glei- 


Abb. 19. Großschiflahrtsstrake Rhein - Main—Donau 
Uebersichtsplan 


ches von anderen Faktoren nicht durchaus sagen. Die 
Schwierigkeiten, die sich aus den Valutadifferenzen er- 
se haben, sind allerdings mit der Stabilisierung der 

ährungen überwiegend weggefallen. Die Zollgrenzen 
als solche lassen sich nicht gut beseitigen. Wohl aber 
sind die Zollverfahren teilweise auf fast mittelalterlich 
anmutende Methoden zurückentwickelt worden. Alle Be- 
strebungen, die nicht nur von den Interessenten, son- 
dern auch von der Weltwirtschaftskonferenz, der Inter- 
nationalen Handelskammer und dem Vólkerbund aus- 
gingen, haben da praktisch noch nicht viel geändert. 
Die einzelnen Regierungen geben gelegentlich entgegen- 
kommende Zusicherungen, aber bis diese Zusagen her- 
unter bis zu den Zollämtern durchdringen und in einer 
modernisierten Praxis ihren realen Ausdruck finden, ist 
in der Regel ein weiter Wes. 

Während beim früheren einheitlichen Zollgebiet eine 
Zollbehandlung zwischen Passau und Orsova nicht statt- 
fand, sind jetzt dazwischen 7 neue Zollstationen ein- 
geschaltet. Bemerkenswert ist hierbei, daß z. B. an 
der ungarisch-jugoslawischen Grenze ebenso wie an der 
jugoslawisch-rumänischen Grenze Eintritt und Austritt 
zollamtlih gesondert behandelt wird, so daß also 
in unmittelbar benachbarten Orten zwei zeitraubende 
Zollbehandlungen stattfinden müssen. 

Ich möchte bei dieser Gelegenheit dankbar fest- 
stellen, daß die Internationale Donaukommission, die 
wir jetzt in Wien beherbergen, sehr bemüht ist, die 
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Hemmungen abzubauen, die im Donauverkehr durch die 
Verwaltungsbehörden und Zollämter gemacht werden. 


k 


Nach dieser allgemeinen Besprechung des Frachten- 
verkehrs auf der Donau möchte ich noch auf drei 
wichtige Spezialfragen hinweisen. 

Die eine ist das Projekt der Donau-Rhein-Main- 
Verbindung. 

Die Mainkanalisierung von Mainz bis Aschaffenburg, 
die Staustufe Viereth bei Bamberg, ferner die Ueber- 
stauung der Kachletstrecke durch das Wehr bei Passau 
sind bereits vollendet. 

Die Mainkanalisierung mittels 13 Staustufen zwi- 
schen Aschaffenburg und Würzburg befindef sich ebenso 
in Durchführung wie die Niederwasserregulierung in der 
Donaustrecke Regensburg— Vilshofen. 

Gemäß dem zwischen der Reichsregierung und der 
bayerischen Regierung vereinbarten Projekt soll die 
Niederwasserregulierung der Donau zwischen 'Regens- 
burg und Vilshofen, sowie die Kanalisierung des Mains 
zwischen Aschaffenburg und Würzburg mit einem Kosten- 
aufwand von 95 Millionen Reichsmark bis zum Jahre 
1940 durchgeführt sein. 

Hinsichtlich der Weiterführung des Baues der Groß- 
schiffahrtsstraße über Würzburg hinaus, also für den 


Abb. 20. Großschiffahrtsstrabe Rhein—Main— Donau 
Höhenplan 


technisch schwierigsten und daher kostspieligsten Teil 
von Würzburg bis Regensburg, besteht jedoch weder hin- 
sichtlich der finanziellen Bedeckung noch der Linien- 
führung eine Festlegung. 
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Abb. 21. Interessen der Donaustaaten an ihrer Schiffahrt 
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Abb. 22. Exprekdampfer vor dem Landungsplatz Praterkai 
Der Dampfer, welcher 1800 Personen aufzunehmen vermag, ist gerade im 


Wendungsmanöver zur Abfahrt von Wien nach Giurgiu begriffen. Zu- 
diesem Typ gehören die Dampfer „Helios“, „Jupiter, „Saturnus“ u. „Uranus“ 


Die bedeutenden Schwierigkeiten, denen hierbei zu 
begegnen ist, kommen deutlich in der Abb. 20 zum 
Ausdruck: während durch die bereits vollendete Main- 
kanalisierung bloß eine Höhe von 25 m zu überbrücken 
war, wäre von Aschaffenburg bis zur Scheitelhaltung 
eine Höhe von 297 m mittels 50 Staustufen zu über- 
winden, 

Die enormen finanziellen Erfordernisse haben dazu 
geführt, daß der Ausbau des Lechzubringers zurück- 
gestellt und zunächst nur der Anschluß bis Nürnberg 
mit einem Kostenaufwand von 297 Millionen Reichs- 
mark in Erwägung gezogen wird. Die Strecke Nürn- 
berg—Donau bleibt der Zukunft vorbehalten. 


Es ist bei dieser Sachlage unerfindlich, auf welche 
Quelle die weitverbreitete Annahme zurückzuführen ist, 
daß die Herstellung des Großschiffahrtsweges Rhein— 
Main—Donau bereits für einen absehbaren Termin sicher- 
gestellt wäre. 


Sicher ist vielmehr, daß die gegenwärtige Genera- 
tion mit einer solchen Möglichkeit nicht rechnen kann; 
fraglich ist, wann die folgende Generation die Voll- 
endung erleben wird. Damit entfällt für mich die Not- 
wendigkeit, mich mit den verschiedenen Kombinationen 
zu beschäftigen, welche an die Fertigstellung dieses 

wißB überaus wünschenswerten Großschiffahrtsweges 


in teilweise sehr unklarer Weise) geknüpft wurden. 


rn * 


Abb. 23. Dampfer „Wien“ 
Dieser Dampfer sowie dessen Schwesterschiffe „Schönbrunn“ und „Budapest“ 
verkehren auf der Strecke Passau—Linz -- Wien—Budapest im Personen- 
dienst. Sie vermögen außer 1400 Passagieren noch Wt Waren aufzunehmen 
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Sodann möchte ich mich der Frage österrei- 
chischer Donaukraftwerke zuwenden. 


Diese beanspruchen verhältnismäßig viel Investitions- 
kapital. Ohne auf Einzelheiten einzugehen, möchte ich 
doch betonen, daß — wenn auch für Oesterreich der 
weitere Ausbau der Wasserkräfte außerordentlich wün- 
schenswert sein mag — dennoch daran festgehalten 
werden muß, daß die primäre Bestimmung der Donau 
die einer Schiffahrtsstraße ist. Es muß daher alles 
vermieden werden, was die Schiffahrt beeinträchtigen 
könnte. 

Diese primäre Bestimmung der Donau 
als Schiffahrtsstraße ist nicht nur in inter- 
nationalen Verträgen niedergelegt, sondern entspricht 
auch den natürlichen Gegebenheiten. 

Zu den Spezialfrasen, die das Problem „Oesterreich 
und die Donauschiffahrt' berühren, gehören schließlich 
auch die Projekte eines Freihafens in Wien. 


Abb. 24. 
Auf allen großen Passagierschiffen ist eine Anzahl von Sonder-Appartement 


Inneres einer Kabine 


è ~ p ` f 
vorhanden. Die Abbildung zeigt die Einrichtung einer Salonkabine au 


den Expreßdanipfern 


Bei Beurteilung dieses Planes ist zunächst davon 
auszugehen, daß gewisse Vorteile, die man sich a 
verspricht, heute schon durch das Entgegenkommen E 
Finanzbehórde geboten werden. Denn bei Einrichtung 
von Zollfreilagern, sowie beim Veredtungsverkehr “ cde 
österreichische Arbeitsstätten wird von der Zollbeho j 
ein wirklich dankenswertes, verständnisvolles Entgeset 
kommen gezeigt. Damit sind aber schon gewisse fen 
folge konsumiert, die man sich von einem Freihale 
erst versprechen könnte. 


Somit bleibt die Möslichkeit, in Freihafenbezirken 
Industriebetriebe einzurichten. Ob man in dieser er- 
tung zurzeit, also bei den jetzigen Wirtschaftsve” 
hältnissen und dem Mangel an billigem Investition 
kapital, große Hoffnungen hegen kann, scheint 
immerhin fraglich. 


Ich glaube also, daß das Projekt eines neuen groben 
Freihafens in Wien insolange keine Aktualität a nd 
als sich die Wirtschaftslage nicht wesentlich bessert 
konkrete Rentabilitäten sichert. 
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Nach diesen Exkursen wende ich mich wieder zur 
Donauschiffahrt zurück, die als Instrument der Han- 
dels- und Exportpolitik seit jeher eine beträchtliche 
Rolle gespielt hat. 

Nach dem Wegfall der Seeküste ist die Donau der 
einzige judas y der der österreichischen Wirtschaft 
unmittelbar zur Verfügung steht. Die Schiffahrt auf 
der Donau ist geradezu die Schiffahrt Oesterreichs. 

Nichtsdestoweniger wurde  wirtschaftspolitisch aus 
dieser Sachlage in Oesterreich bisher kaum eine Kon- 
sequenz gezogen. 

Fast alle schiffahrttreibenden Donauuferstaaten — 
alle mit Ausnahme von Oesterreich — haben ihre na- 
tionale Schiffahrtsunternehmung in den Dienst der staat- 
lichen Wirtschaftspolitik gestellt: Der Bayerische 
Lloyd wurde durch eine beträchtliche Aktienbeteili- 
gung des Reiches und des Staates Bayern bei dem 
Aufbau seiner Organisation gefördert und erhielt über- 
dies für die im Krieg erlittenen Schiffsverluste einen 
angemessenen Wiederaufbaukredit. 

Die Tschechoslowakische Donauschiff- 
fahrts-Gesellschaft zeigf gleichfalls eine hohe 
staatliche Aktienbeteiligung. Ueberdies gewährt die 
tschechoslowakische Regierung Subventionen und billige 


Investitionskredite. Schließlich wird das Unternehmen bei ' 


re mil. 
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Abb. 25. Speisesalon auf Dampier , Wien", 


der ungefähr 100 Personen gleichzeitig Platz für die Einnahme der 
Mahlzeiten bietet 


Lieferungsvergebungen und durch Tarifbegünstigungen 
gefördert. 

An der Ungarischen Flußschiffahrts- 
gesellschaft ist der Staat betdilist und ge- 
währt überdies eine laufende Subvention von derzeit 
1/2 Millionen Pengö, die sich aber im Rahmen eines 
langjährigen Subventionsvertrages bis auf mehr als 
1,9 Millionen erhöhen wird. 

Die Flußschiffahrt SHS ist gänzlich staat- 


lich, d. h., ihr betrichfliches Betriebsdefizit wird vom 


Staat getragen. 


Aehnlich liegt es bei der Rumänischen Fluß-. 


schiffahrts-Gesellschaft. 

“Der serbischen und ruminischen Schiffahrt ist úber- 
dies noch immer die Kabotage in den heimischen 
Gewässern vorbehalten, der jugoslawischen auch noch 
die Befahrung der Territorialgewässer. 

Die österreichische Donau-Dampfschiffahrts-Gesell- 
schaft ist das einzige große Dampfschiffahrts-Unterneh- 
men, das weder durch Kapitalbeteiligung, noch durch 


eine laufende Subvention staatlich unterstützt wird. 


Ich glaube, daß dieser Feststellung nichts hinzu- 
gefüst werden muß. 

chließlich möchte ich noch einiges über die Per- 
sonenschiffahrt sagen. Ursprünglich diente sie 
dem geschäftlichen Reisebedürfnis, wogegen später der 
Gesichtspunkt des Vergnügens einer Schiffsreise in 
den Vordergrund trat. Durch die Einstellung großer 
und moderner Dampfer, mit denen heute die öster- 


>) 


Abb. 26. Damensalon auf Dampter Typ , Wien" 


reichische Donauschiffahrt die Strecke von Passau bis 
Mittelrumänien und Bulgarien befährt, ist eine Kom- 
bination des Vergnúgens einer Fahrt auf dem Wasser 
mit der Erfüllung von Reisenotwendigkeiten gegeben. 

Vom wirtschaftlichen Standpunkt gesehen ist die 
Personenschiffahrt nur teilweise ökonomisch zu 
betreiben, nämlich unterhalb Wiens. Da dient die 
Donauschiffahrt noch in hohem Maße dem eigentlichen 
Reiseverkehr. Ueberdies ist der Eilgüterverkehr auf 
den in Frage kommenden Strecken, so z. B. zwischen 
Bulgarien und Wien, immerhin beträchtlich. 

Dagegen ist die Personenschiffahrt zwischen Wien— 
Linz und Passau ein ausgesprochener Ausflugs- und 
Vergnúgungsverkehr, für den leider jene durch 
Monate kontinuierliche Massenfrequenz eines wohlhaben- 
den Reisepublikums fehlt, das der Rhein aufzuweisen 
hat. Der breite Strom englischer und amerikanischer 
Reisender, der auf dem Wege von der Nordsee zur 
Schweiz und umgekehrt flutet, sowie das große Inter- 
esse deutscher Reisender am deutschen Rhein macht da 
eine rentable Personenschiffahrt möglich. Anders 
auf der Donau Wir haben schon wiederholt 
Verdichtungen des Verkehrs versucht, mußfen aber 
immer wieder die Erfahrung machen, daß tatsächlich 
im Jahre nur etwa 30—40 Tage guter Frequenz zu 
erreichen sind. In diesen tritt allerdings das Verkehrs- 
bedürfnis gelegentlich stoßweise als Massenandrang auf, 
und es werden dann ebenso harte, wie ungerechte Ur- 
teile über die Gesellschaft gefällt, wenn sie dem Wie- 
ner, der einmal im Jahr in die Wachau fährt, nicht 
eine angenehme und bequeme Reisemöglichkeit bietet. 


mE” 
Oor 


Abb. 27. Schiffswerft Kroneuburg, Flug bild 


Das Flugbild der Werft Kroneuburg der Ersten Donau-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft zeigt die Anlagen mit den Hellingen und Werkstätten, mit 
dem eigenen Hafen und die Arbeiterkolonie 
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Abb. 28. Blick vom Speicher auf den Praterkai 


Blick auf den Hauptladungsplatz Praterkai vom Dache des 7 Stockwerke 
hohen Getreidespeichers der Ersten Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft. 
Die Gesellschaft verfügt auf diesem Platze über: 


Lagerräume für Kaufmannsgüter mit 10000 t Lagerraum, 
s P ckware „ 163004 a 
E „ Getreide 30 000 t 
Freilagerplatz 3 000 t 
Der Güterumschlag ist vollkommen mechanisiert 


Wenn ich also auch das Bedürfnis nach einer dich- 
ten, mit schnellen und modernen Schiffen betriebenen 
Personenschiffahrt zwischen Wien—Linz und Passau 
durchaus anerkenne, kann ich leider nicht feststellen, 
daß eine Rentabilität oder auch nur ein defizitfreier 
Betrieb möglich wäre. 
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Es sei schließlich an ein Wort des Präsidenten 
der Internationalen Donaukommission erinnert, das er 
gelegentlich einer Begrüßungsfeier im Wiener Rathaus 
ausgesprochen hat: Exzellenz Contzescu gab bei diesem 
Anlaß seiner Freude Ausdruck, daß die Internationale 
Donaukommission zum Mutterschoße der Donauschiff- 
fahrt zurückgekehrt ist. Tatsächlich hat sie von Wien 
ihren Ausgangspunkt genommen, tatsächlich erfährt sie 
von Wien aus seit fast 100 Jahren ihre stärkste Be- 
fruchfung. 

Vor dem Kriege war die Stellung von Wien eine 
Selbstverständlichkeit. Nach dem Jahre 1918 wurde sie 
problematisch, Wir werden in Oesterreich gut daran 
tun, dieser Entwicklung etwas mehr Aufmerksamkeit 
entgegenzubringen. 


Abb. 29. Zentral-Kohlenumschlagplatz Nordbahnbrücke 


Hier wurde in den Jahren 1917 bis 1921 ein Zentral-Kohlenumschlagplatz 
mit einer Gesamtlagerfähigkeit von 55000 t Kohle geschaffen 


Interpolationsverfahren 
zur Ermittlung genauer Aufmaße 


und Berechnungsergebnisse vom Linienriß 
Von Adolph von Keil 


Die Uebertragung eines Linienrisses aus dem Maf3- 
stab der Entwurfzeichnung in die natürliche Größe des 
Schnürbodenplans erfordert viel zeitraubende Strak- und 
Meßarbeit, ohne daß dabei die Schiffsform konstruktiv 
verändert oder in ihrem fechnischen Wert verbessert 
würde. 

Um diese Arbeit zu erleichtern, entstanden jene 
verschiedenen Versuche, den Linienriß auf eine mathe- 
matische Grundlage zu stellen, die gestattet, genaue 
Aufmaße für den Schnürboden zu berechnen oder sogar 
den Schiffskörper von vornherein aus einer Änzahl fest- 

legter Entwurfsbedingungen exakt zu entwickeln. Die 
Ursache, warum alle diese Methoden keine rechte Ver- 
breitung fanden, mag unter anderem darin liegen, daß 
sie bald zu einer Schematisierung führen müßten, die 
dem Bestreben, die Formgebung den speziellen Forde- 
rungen jedes Schiffstyps so gut wie möglich anzupassen, 
nicht mehr gerecht werden kann. 

Um trotzdem den Vorteil genauer Aufmaße und 
Berechnungsergebnisse zu erhalten, ohne die Freiheit 
des Konstrukteurs im Entwerfen einzuschränken, gibt 
es nun eine Möglichkeit, die darin besteht, daß man an 
Hand der fertig vorliegenden Entwurfslinien Inter- 
polationsformeln ermittelt, die für beliebige Ordinaten 
der Zeichnung hinreichend genaue Berechnungswerte 
liefern, und die außerdem für jede maßstäbliche Ver- 
größerung einwandfrei strakende Kurven ergeben. 


Auf der Suche nach einfachen Funktionen, mit denen 
sich die Krümmungsverhältnisse von Schiffslinien gut 
wiedergeben lassen, weist unser Zeichengerät von selbst 
einen Weg. Wir können die durch Gewichte festgehaltene 
Zeichenlatte, mit der ja im Schiffbau zuletzt alle kune 
iee Aa werden, gewissermaßen als einen mit Einzel- 
kräften belasteten Stab auffassen, dessen elastische Linie 
unsere Schiffskurve darstellt. Um diese Linie in Form 
einer Gleichung wiederzugeben, genügt die bekannte T 
kleine Durchbjegung gültige Annäherungsformel, na 
der jedes zwischen zwei Belastungspunkten gelegene 
Kurvenstúck als eine Parabel dritten Grades zu 
trachten ist, die mit den beiden benachbarten Parabeln 
in den Uebergangsstellen je eine Berührung zweiter 
Ordnung bildet. i 

Für einen beliebigen Ordinatenwert des ganzen e 
liegenden Kurvenbereichs kann man daraufhin einen AU 
druck angeben von der Form: 

+ f(x — x) 


y =a + bx + cx? -~ dx? +e(x — x,) 
w I ( 0 JII Lo 
+ g (x — x)? +... | 
IV 


Darin bedeuten die Werte x,; Xə; Xa... die Abszissen 
der Knotenpunkte zwischen den einzelnen Kur a 
schnitten; außerdem geben die römischen Ziffern E 
wie weit die Gleichung für ein gegebenes x zu ® 
wickeln ist. 
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a) Berechnung der Schnürbodenaufmaße 
Zur praktischen Anwendung der Formel wählen wir 
aus dem Linienriß eine Anzahl Konstruktionsspanten 
aus, deren durchweg gleicher Abstand voneinander groß 
genug ist, daß sich zwischen ihnen auch bei etwa geringer 
¡bweichung von der Zeichnung unter allen Umständen 
eine einwandfrei strakende Oberfläche herstellen läßt, 
und messen in ihnen einige Wasserlinien sorgfältig auf. 
A A Die Wahl dieser Ordina- 
x ten nach Lage und Abstán- 
den ist ebenfalls abhän- 
gig von der Größe des in 
den einzelnen Entwurts- 
maßstäben unvermeidlichen 
Meßfehlers, der aut den 
harmonischen Verlaut der 
| übertragenen Kurve na- 
türlich keinen Einfluß ha- 
ben darf. 
y % Y 2 In dem in Abb. 1 sche- 
y | matisch dargestellten Spant 
| | seien die Aufmaße der 
} Yes ' sechs gezeichneten Was- 


bezw. 6) einlauf am Kiel oder Ste- 

ven festgelegt. Die Mit- 

X= tellinie sei die X-Achse, 

eine der unteren Wasser- 

e HZ linien die Y-Achse. Für 
die Lage des Koordinaten- 

Abb. 1 systems ist maßgebend, daß 

die Parabel dritten Grades 


sich nicht eignet zur Anpassung an gleichmäßig und stark. 
gekrümmte Kurvenstücke, deren erste Ableitungen durch- 
weg wesentlich größer bzw. kleiner als + 1 sind. Um 
derartige Bereiche dennoch gut erfassen zu können, legen 
wir die Y-Achse so fest, daß sie von der Kurve ange- 
nähert unter einem Winkel von 45° geschnitten wird, und 
setzen für den flacher verlaufenden Kurventeil auf der 
einen Seite der Achse die direkte, für den anderen die 
inverse Funktion an. Diese Maßnahme wäre unnötig, 
wenn wir an Stelle der Aufmaße zwischen Spanten und 
Wasserlinien diejenigen zwischen Spanten und parallel 
zueinander angeordneten Senten bestimmen würden; da 
aber die Gleichungen für die Aufmaßrechnung die Grund- 
lage für das Kurvenblatt bilden sollen, so würde die 
späfere Umrechnung von Senten auf Wasserlinien un- 
bequem sein. 

In dem in Abb. 1 oberhalb der Y-Achse gelegenen 
Spantkurvenbereich sind die Abstände der festgelegten 
Ordinaten zweckmäßig gleich groß gewählt, so daß man 
sie gleich 1 setzen kann. Für jede dieser Ordinaten 
läßt sich daraufhin ein Ausdruck angeben: 


»=a+2b +4c+8d-e (2) 
3=8+3b + 9c+21d+8e+f 


y 
Ya = a -4b + 16c + 64d + 27e + 8f + g 
Ys =a + 5b + 25c + 125d + 64e + 27f + 88 + h 
usw. 
. Das sind n-Gleichungen mit n + 2 Unbekannten. Wir 
bilden die Differenzen bis zur vierten Differenzenreihe: 


Yi—yo= Aa, =b+cr+d 


y-yı=Ar=b+3c+7d-+te 
Ys — Y: = AA = b + 5c + 19d +7e +f (3) 
Ya — Y; = AAa= b + 704 37d+4 19e + 7f+8 

Ys — y, = AA; = b + 9c +- 61d +37e4+19f+7g+h 


usw. | 


Ar, — AA, = Ap, = 2c +6d +e 
AA; — AA; = AB, = 2c + 12d + 6e +f (4) 
^A, — AA, = AB, = 2c + 18d + 12e +6f+8 

AAs — ÂA, = âB; = 2c + 24d + 18e +12f+6g +h 


usw. 
ÂB; — AB, = Ac, = 6d +5e +f 
AB, — AB, = Ac, = 6d +6e +5f +g Us, 
AB,— AB, = Dc,=6d + 6e + 6f + 58+h J 
USW. 
Acı —-Ac=An=e+t4f+tg Y 6 
Ac, — Ac, = Ap, = f + 48 -+h j ©) 
+ usw. 


serlinien und der Spant-. 
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und können daraus für jeden Buchstabenkoeffizienten, 
— mit Ausnahme von b und c — einen einfachen Wert 
anschreiben: 


Yo = a 
Aa,—b=—c=d 
AB» —2c—6d=e (7) 


AC; — 6d—5e=f 

An, —e—4=g 

Sn — f — 4g =h 
usw. 


Um eine gute Anpassung an den gezeichneten Linien- 
zug zu erzielen, setzen wir die beiden noch frei verfüg- 
baren Bestimmungsstücke veränderlich an. Zu diesem 
Zweck zeichnen wir uns in den Punkten x,/y, und Xı/Yı 
nach freiem Ermessen die Tangenten ein — evtl. mit 
Spiegellineal, ohne uns aber mit umständlichen Zeichen- 
verfahren aufzuhalten — und messen ihre Projektionen 
auf der jeweils benachbarten Ordinate im Abstande 1 
auf — als yọ’ bzw. y,” —. Nach Gleichungengruppe 12 
(s. u.) ist: 

Yo = b (8) 


Daraus läßt sich in Verbindung mit Aa, = b+ c+ d ein 


Wert für c angeben: | 
= 3AA — 2y — Yi (10) 
— in die 2. und 3. Gleichung der Gruppe 7 eingesetzt — 
gibt zunächst d und e. Damit berechnen wir irgendeine 
Zwischenordinate, — besser noch die erste Ableitung 
der Kurve im Punkte x,/y; —, die wir wiederum an der 
zugehörigen Kurventangente in der Zeichnung graphisch 
leicht kontrollieren können. — Ist das Ergebnis brauch- 
bar, so ermitteln wir schrittweise die übrigen Faktoren 
und prüfen sie an Zwischenordinaten oder Kurven- 
tangenten; andernfalls wird y, oder y,” entsprechend 
verändert und die Rechnung wiederholt, was sich an 
der Rechenmaschine rasch und mühelos machen läßt. 


Die erste Ableitung der Kurve lautet: 
y'= b + 2cx + 3dx? + 3e (x — xı)? 
I lI i (11) 


+ 3f (x — xy)? + 3g (x — xa)? +.. 
IN IV 


und für die gegebenen Kurvenpunkte: 


yu" =b 

y’=b+2c+3d 

ya, =b 4 4c + 12d + 3e (12) 
ya) = b~ 6c + 27d + 12e + 3f 

y = b + 8c + 48d — 27e + 12f + 3g 

ys = b + 10c + 75d + 48e + 27f + 12g + 3h . 


usw, 


Bei mehr als vier gegebenen Ordinaten kann man 
die Rechnung dadurch vereinfachen, daß man sie zu- 
nächst nur für die beiden ersten Intervalle zwischen 
Yo und y durchführt und bei genügender Anpassungs- 
genauigkeit das Koordinatensystem in Richtung der 
X-Achse nach y. verschiebt. Für den Uebergang in das 
anschließende Kurvenstück an dieser Stelle können wir 
uns mit einer Berührung erster Ordnung begnügen. (Die 
Bedingung für einen harmonischen Linienzug fordert 
allerdings einen möglichst überall stetigen Krümmungs- 
ablauf, aber da die Kurvenstücke auf der Zeichnung 
schon gut zueinander passen, so ergibt es sich von selbst, 
daß der Krümmungswechsel im Knotenpunkt nicht in 
Erscheinung tritt, zumal die Straklatte auf dem Schnür- 
boden sowieso für gleichmäßige Uebergänge sorgt.) Wir 
bilden y., was nunmehr dem Wert von y; im neuen 
System entspricht, während y, — analog y, — das 
Absolutglied der auf dieses System bezogenen Gleichung 
darstellt. Man zeichnet die Tangente im Punkte xs/y3 
und behandelt den Spantbereich zwischen y, und y, wie 
den vorherigen. 

Bei Anwendung dieser Rechnungsweise erübrigt sich 
die Bildung der Differenzen. Wir haben: 


o0 ~ 


y=at+tb-+ce-+d 
Y, =2a+2b+4c+8d+e (13) 


= b 


y 
y’=b+2c+3d 


ne ii 
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daraus: 
3 (y, — yo) —2 yo] — y =c (14) 
2 (Yo — Y) + yo] + yı =d (15) 
2 5yut+4Ay,—2y0]—4y'=e (16) 


Im ersten Rechnungsbereich können wir y,” und y; 
variieren, in den folgenden dagegen nur die jeweiligen 
Werte für y,’, so daß die eckig umklammerten Aus- 
drücke konstant bleiben. 

Um die Gleichung für das Kurvenstück unterhalb 
der Y-Achse zu bestimmen, für das die inverse Funktion 
gelten soll mit den Koordinaten ¿ und n, empfiehlt 
es sich, die bisher willkürlich nach Ordinatenabständen 
gewählte Abszisseneinheit auf die Maßeinheit der Zeich- 
nung umzurechnen. Bezeichnet 0 den maßstäblichen Ab- 
stand der festgelegten Ordinaten voneinander, dann sei 


Be * und n =y und die Gleichung: 
¿=p+querri+sr. (17) 
Diese Kurve trifft im Punkte ¿,/1, — entsprechend 
Xo/Yo — mit dem oberen Stück der Spantkurve zusammen; 


ihre Ableitung für diesen Punkt ist reziprok zur 
Ableitung desselben Punktes der direkten Funktion, also 


EN = 2 ‚oder unter Berücksichtigung des Umrechnungs- 


faktors d: 


è 
wa O LS (18) 
0 
Wir begnügen uns für den Uebergang im Punkte 
¿o/o ebenfalls mit einem nur tangentialen Anschluß der 
beiden Parabeln aneinander und zeichnen provisorisch 
für das nunmehr noch frei verfügbare Bestimmungsstück 


die Tangente im Punkte £,/rı (s. Abb. 1) ein. Von der 


Kurve sind somit bekannt die Punkte 7) und ž/m; 
und deren Ableitungen: 
B=SPtgWtrn +81 = 
&ı = Pp R (19) 
En” = +21 7% +3sr, 
a 
a =q 
daraus: 2” 5 
E ei SS se Ts =—r (20) 
E) y z7 
pitim m mo ie (21) 


Für eine veränderte Tangentenlage im Punkte 3,/r, 
ist nur das zweite Glied auf der linken Seite der Gl. 
20 u. 21 auszuwechseln; die eckig umklammerten Aus- 
drücke bleiben wieder konstant. 

Auf genau gleiche Weise behandelt man alle Spant- 
kurvenstücke unterhalb der Y-Achse, die nicht — wie in 
der Abbildung angegeben — gekrümmt am Kiel oder Steven 
anlaufen, sondern tangential in die Gerade der Auf- 
kimmung übergehen. Man schätzt auf dieser Geraden in 
der Zeichnung einen Einlaufpunkt ab, dessen Koordinaten 
man berechnet und evtl. in engen Grenzen verändert. 
Dasselbe gilt für die Abrundung der Kimm am Haupt- 
spant zwischen den geraden Spantsfücken ober- und 
unterhalb der Y-Achse, sofern die Zeichnung nicht einen 
Kreisbogen dafür vorschreibt. 

Um Wasserlinienordinaten zu bekommen, müßte man 
für den unteren Kurvenbereich die Gleichung nach n 
auflösen; bequemer ist aber Probieren. Wir setzen nach- 
einander zwei aus der Zeichnung entnommene, dicht 
benachbarte Werte für das gesuchfe ein, berechnen 
die zugehörigen Werte für £ und schreiben in Ver- 
bindung mit dem richtigen Wert für £ eine Proportion 
an, betrachten also das zwischen den beiden Annáhe- 
rungsgrößen liegende Kurvenstück als geradlinig. Ebenso 
kann man die Schnittpunkte der Schnitte mit den 
Spanten berechnen, falls sie im Rechnungsbereich ober- 
halb der Y-Achse liegen. 

Zur Vereinfachung der späteren Kurvenblattrechnung 
ist es wünschenswert, die Lage der Y-Achse für alle 
Spanten in der gleichen Wasserlinienebene — der yz- 
Ebene — beizubehalten. Dabei kann man ohne Gefahr 
für die Berechnungsergebnisse bei den schärfer geformten 
Vor- und Hinterschiffsspanten die Kurvenstücke unter- 
halb dieser Ebene in den Rechnungsgang der oberen 
mit einbeziehen, ohne die Koordinaten zu vertauschen. 
Dessleichen sollten bei allen Rechnungsspanten die Kno- 
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tenpunkte für die einzelnen Spantparabeln in dieselben 
Wasserlinienebenen fallen. 

Bei dem in einem der üblichen Entwurfsmaßstäbe 
sauber gezeichneten Spant kann man bei vier bis sechs 
festgelegten Ordinaten (mehr sind nicht nötig und auch 
nicht zu empfehlen) normalerweise eine Anpassung auf 
1—2 Zehntel Millimeter genau erzielen, also bis dicht 
an die Grenze der Meßbarkeit. Bis zu welchem Grade 
man die Genauigkeit treiben will, ist aber letzten Endes 
Sache des Geschmacks, da die analytischen Kurven un- 
bedingt einwandfrei straken und man von vornherein 
nur soviel Konstruktionsspanten festlegt — etwa zehn — 
als zur Wahrung der gegebenen Schiffsform unbedingt 
nötig sind. Die berechneten Kurven verhalten sich zu 
den gezeichneten etwa wie eine saubere Pause oder 
Kopie zum Original, die auch dann noch ein völlig 
naturgefreues Abbild der Grundform gibt, wenn sorg- 
fältige Messungen bereits -geringe Abweichungen fest- 
stellen lassen. 


Für die Anwendung des Verfahrens an den Wasser- 
linien bestehen zwei Möglichkeiten. 

Zunächst die einfachere: — Wir fassen einige auf- 
einanderfolgende Rechnungsspanten zu Gruppen zu- 
sammen, mit der Bedingung, daß jeder dieser Gruppen 
von je einer Parabel dritten Grades genügt werden soll. 
Einige derartige Fälle zeigt Abb. 2, 


d 


Abb. 2 


In Fall 1 sind vier Punkte zusammengefaßt, durch 
die eine ganze Funktion 3. Gr. bestimmt ist. Wir a: 


in die Ordinate eines 


Gleichung 
y = A + Bz + Cz? + Dz? 
III (22) 
+ F (z — z,)* 
V 


und nach Bildung der Differenzen im Sinne der Gleichun- 
gen 3 bis 6: 


die Y-Achse zweckmäßig 
äußeren dieser Punkte und bekommen eine 
von der Form: 


E(z—2;) 

+E( a 

+G(z — z,)’ Tos. 
VI 


(23) 


usw. 
wonach alle Koeffizienten bestimmt sind. 
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Für das Kurvenstück im negativen z-Bereich gilt das 
Gesetz der Grundgleichung 1. Um einen tangentialen 
und biegungsgleichen Uebergang im Punkte z,,yo her- 
zustellen, müssen wir setzen: 


yo = (24) 


In Fall 2 der Figur sind fünf aufeinanderfolgende 
Ordinaten zusammengefaßt mit der Festsetzung, daß 
sie von zwei tangential und krümmungsgleich aufein- 
andertreffenden Parabeln 3. Gr. erfüllt werden sollen, 
von denen jede sich über zwei Spantintervalle erstreckt. 
Die Gleichung lautet: 

l s 


a + E (z — 2,)? 
IV 


+ F(z — z,)? + G(z — z,)? bee 
vV VI 
und: 
Yo =A 
Be Le eb 
B = 2C-+6 
Ge 6D+E (26) 
ADA = 4 E 
AD; = E+4F-+G 
usw. 
Gleichung für Fall 3: | 
y = A + Bz + Cz? Dz? + E (z — z,)? 
Il ilI \ 5 
+E(z—z)} +G(łz—z)} +... (27) 
IV VI J 
und 
Ye bis Ac, wie (26) 
Ap; TE E F 4 F F G 
ADs = F +4 G 


daraus F= 2 (4 ADs — Ap, — âD) und damit alle Un- 


bekannten. 


In Fall 4 ist das Koordinatensystem ins Hauptspant 
verlegt und die Bestimmung getroffen, daß die Wasser- 
linie beim Durchgang durch die Y-Achse ein Maximum 
haben soll, ohne daß die beiden Parabeläste in diesem 
Punkte krümmungsgleich aufeinanderzutreffen brauchten. 
Die Gleichung für jedes Kurvenstück sowohl im positiven 
wie im negativen z-Bereich lautet: 


y=A- Cz? + Dz? -+ E (z — Za)? 
lI 


[ii | 
breee a pa 
IV 


Für die drei Werte yo; yı; ya; (bzw. y-ı; y—25) sind die 
Gleichungen aufzustellen, die a oline een auflösen 
assen. In diesem Fall läßt sich ein paralleles Mittel- 
schiff einfügen. 

. In Fall 5 ist eine Wasserlinie gezeichnet, bei der 
sich die dem Hauptspant im Abstande +1 benachbarten 
Spanten nicht sicher genug erfassen lassen, so daß sie 
übersprungen wurden, wobei der Kurvenzweig über dem 
Intervall z—./z +, durch eine Funktion dargestellt werden 
soll, die im Punkte z,/y, ein Maximum hat. Gleichung 29. 

Fall 6 endlich zeigt eine Wasserlinie mit geradem 
Mittelteil. Die daran tangential und krümmungsgleich 
anschließenden Parabeln mit der Gleichung y = A + Dz? 
erstrecken sich aus dem gleichen Grunde wie bei 5 über 
Je zwei Spantintervalle. 

Die Fälle lassen sich natürlich abwandeln und vor- 
gelegten Bedingungen anpassen. Be 

Damit nun die einzelnen Wasserlinien gut mitein- 
ander harmonieren, ist es notwendig, das einmal gewählte 
Schema für alle Wasserlinien beizubehalten. Die Er- 
mittlung ihrer Gleichungen erfolgt dann nach einer durch- 
weg eindeutigen, einfachen Rechenvorschrift. 

Mit Hilfe der Wasserliniengleichungen berechnen wir 
die Aufmaße der Bauspanten für den Schnürboden. 
Da wir innerhalb eines jeden Bereiches, über den sich 
ein Parabelstück erstreckt, eine größere Anzahl von 
Zwischenwerten zu bestimmen haben, ist es angebracht, 
beim Uebergang von einem in den folgenden Bereich 
das neuhinzukommende kubische Glied auszumultipli- 
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zieren und für dieses Kurvengebiet wiederum die Grund- 
form der ganzen Funktion dritten Grades aufzustellen: 


y = Án + 7 Bnz + a Cnz* + a Dnz?, (30) 


Darin bedeutet 3 wieder den maßstäblichen Abstand 
der festgelegten Ordinaten. In dem Index n soll außer- 
dem zum Ausdruck kommen, daß jeder Buchstaben- 
koeffizient zusammengesetzf ist aus der Summe der 
zur jeweiligen Potenz von z gehörenden Faktoren. 

Die aus der Biegungslinie hergeleitete Interpolations- 
formel ist zur Angleichung an normal und sinnent- 
sprechend geformte Wasserlinien ganz besonders geeignet. 
Trotzdem die angeführten eindeutig starren Rechnungs- 
schemata eine individuelle Behandlung des vorliegenden 
Linienzuges nicht zulassen, so liefern sie doch recht 
brauchbare Ergebnisse. Natürlich kann die Wiedergabe 
wegen der verhältnismäßig geringen Anzahl von Be- 
stimmungssfücken nicht so sauber sein wie mit der bei 
den Spanten beschriebenen Methode mit freier Wahl 
einiger Tangenten. So muß man z. B. in dem häufigsten 
Maßstab 1:50 auch bei gut strakenden Wasserlinien 
— die also mit spannungsfähigen Latten bei wenig 
Gewichten, nicht mit Kurvenlinealen, gezeichnet sind — 
bei zehn Rechnungsspanten mit Fehlern von 12 mm 
rechnen; in anderen Maßstäben entsprechend. Das ist 
an sich nicht so schlimm, zumal sich die Abweichung 
stetig wachsend und vermindernd über einen größeren 
Kurvenbereich verteilt und das Anwendungsprinzip des 
Verfahrens von vornherein eine durchweg harmonische 
Oberfläche sicherstellt. Bisweilen ist aber doch eine 
genauere Wiedergabe der Schiffsform erwünscht; dann 
kann man eine andere Methode an den Wasserlinien 
anwenden, die den Feinheiten der Linienführung besser 
gerecht wird. Zu diesem Zweck zerlegen wir den vor- 
liegenden Kurvenbereich wieder in Rechnungsabschnitte 
zu je zwei Spantintervallen, analog wie oben bei den 
Spanten im /lisanimenhang mit den Gleichungen 13 
bis 16 beschrieben. Zur Abwechslung sei diesmal die 
Tangente im Punkte z,’y, festgelegt mit der Ableitung: 


y’=B+4C+12D+3E (31) 
Wir bekommen: 
1 
, 12 Yı — 9 Yo—3ya 7 (yY? —7y)=C (32) 


1 1 
1 5y.-8 y + 3 ya) + 4 (3 yo" — y) = D (33) 


2 [2 y, — yo — y2] + yz? — yo = E (34) 

Bei dieser ebenfalls abschnittweisen Behandlung der 
Wasserlinien können wir uns auch von der Bedingung 
konstanter Ordinatenabstánde freimachen, wenn — wie 
z. B. bei Fall 5 und 6, Abb. 2 — sich einige Ordinaten. 
nicht sicher genug angeben lassen. Dabei ist nur zu 
beachten, daß beim Uebergang von einem Abschnitt in 
den folgenden die in der Zeichnung aufgemessenen Ver- 
hältniswerte für die ersten Ableitungen in den Maßstab 
der veränderten ÖOrdinatenteilung umgerechnet werden 
müssen. 

Diese Methode der Wasserlinieninterpolation ergibt 
nun allerdings für eine begrenzte Anzahl von Wasser- 
linien eine große Anpassungsgenauigkeit; für alle da- 
zwischenliegenden — zum Teil gar nicht gezeichneten — 
fehlen aber Anhaltspunkte. Um eine einwandfreie Ober- 
fläche herzustellen, ist es darum nötig, die ersten Ab- 
leitungen aller Wasserlinienelemente, die in die Ebene 
eines Spants zwischen je zwei Rechnungsabschnitten 
fallen, in einer Art Spantenriß als Ordinaten aufzutragen 
und — da weitere Bestimmungsstücke fehlen — nach 
freiem Ermessen durchzustraken. Diese Hilfskurven, deren 
Ordinaten Verhältniswerte für die Spantschmiege in den 
einzelnen Wasserlinienebenen darstellen, behandeln wir 
nach Art der Spanten oder legen sie nach einem der in 
Abb. 2 gezeigten Muster analytisch fest. Mit ihrer Hilfe 
können wir nunmehr alle erforderlichen Wasserlinien 
nach einem einheitlichen Rechnungsgang bestimmen. 

Einige Spezialfälle sind noch anzuführen: — Da 
ist zunächst der Grundrif des Decks (bzw. Oberkante 
Schergang oder Relingleiste). — Wir setzen dafür die 
Gleichung an, wie für eine Wasserlinie. Bei Fahrzeugen 
mit Normalheck oder abgerundetem Kreuzerheck sind 
für das hinterste Kurvenstück wiederum die Koordinaten 
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zu vertauschen, desgl. für das Vorschiff bei völliger 
S Dasselbe gilt auch für die oberen, achtern 
völligen, und überhaupt für alle prahmförmigen Wasser- 
linien. Für den Sprung gibt es eine Reihe graphischer 
Konstruktionen, aus denen man exakte Aufmaße er- 
rechnen kann; sonst ist nafürlich auch dafür die Parabel 
3. Gr. geeignet. Man setzt also die Seitenhöhen und 
halben ckbreiten als Funktionswerte in die Spant- 
gleichungen ein, an Stelle einer oberen Wasserlinie. Für 
die hinteren Knicke gibt es ebenfalls zeichnerishe Me- 
thoden, um sie aus der Decklinie herzuleiten; man führt 
auch ihre in angemessenen Äbständen festgelegten Auf- 
maße als Bestimmungssticke in die Spantenrechnung, 
ein. Den Verlauf der Einlaufpunkte für Wasserlinien 
und Spanten am Vor- und evtl. Schraubensteven legen 
wir nach Art der Spantbestimmung analytisch fest. Es 
wäre allerdings korrekt, diese Kurven genau wie die 
Schnitte sich von selbst ergeben zu lassen dadurch, daß 
man die Spanten bis zum Schnitt mit der nächsten 
Wasserlinie und die Wasserlinien bis zum Schnitt mit 
dem nächsten Rechnungsspant über die Mittschiffsebene 
hinaus ihrem Verlauf entsprechend verlängerf und diese 
negativen Ordinatenwerte festlegt. Auf dem Schnürboden 
arbeitet es sich aber besser nach direkten Aufmaßen auch 
dann, wenn sich im Bereich der Steven geringe Un- 
stimmigkeiten ergeben sollten, die aber in allen Fällen 
wegen der einfachen Gestalt der Kurven gering genug 
sind, um sich mühelos korrigieren zu lassen. 

Da die Schiffsform jetzt zu einem eindeutig be- 
stimmten geometrischen Körper geworden ist, so genügt 
es, wenn wir nur die Aufmaße zwischen Wasserlinie und 
Spanten angeben und es dem Schnürboden überlassen, 
Schnitte und Senten zur eigenen Kontrolle nach Gut- 
dünken hindurchzulegen. 


b) Rechnung zum Kurvenblatt 


Zur Bestimmung der Koeffizienten für die Wasser- 
liniengleichungen nach einer der Methoden von Abb. 2 
bildeten wir die Differenzen — richtiger die Differenzen- 

uotienten mit dem Nenner 1 — aus den festgelegten 
asserlinienordinaten. Da diese Ordinaten gleichzeitig 
als Spantordinaten Funktionswerte je einer Gleichung 
nach Gl. 1 sind, so gehören auch die einander ent- 
sprechenden Differenzenquotienten verschiedener Wasser- 
linien als Funktionswerte einer solchen Gleichung an. 
Für jede Wasserlinienordinate können wir aber einen 
Summenausdruck angeben, dessen Glieder aus Diffe- 
renzenquofienten bestehen, die wiederum bei allen 
Wasserlinien für dieselbe Spantebene mit jeweils gleichen 
Faktoren multipliziert werden. Daraus folgt, daß nicht 
nur die festgelegten Spanten und — nach Voraus- 
setzung — alle Wasserlinien, sondern auch alle übrigen 
Spanten des Schiffskörpers einem Gesetz nach Gl. 1 
gehorchen. 

Diese Beziehung gilt allgemein, wenn die Wahl der 
Bestimmungsstücke für alle Wasserlinien einheitlich er- 
folgt und jeweils entsprechende Bestimmungsstücke — 
miteinander in Beziehung gebracht — das Parabelgesetz 


erfüllen. 


Für die Spantintegralkurven bilden wir für die ober- 
halb der yz-Ebene gelegenen Spantstúcke jedesmal das 
Integral: 

Xn 
z Í dx = ? [ax + 1 rt I dxi 
á 2 3 4 


A 


o I 


II II 
für das untere Stück das Integral: 


“io Mo A t 
Edy (vgl. Gl. 17) bzw. |: dr + Do 
o m 


wenn 1/5 die Koordinaten des Punktes sind, in dem 
das gebogene Spantstück in die Gerade der Aufkimmung 
übergeht und t den Abstand der Oberkante Kiel von 
der Y-Achse bedeutet. Um die Spantfläche bis zu einer 
Wasserlinie unterhalb der yz-Ebene zu bekommen, müssen 


wir das Absolutglied der Gl. 17 um den Maßbetrag des 
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Abstandes dieser Wasserlinie von der yz-Ebene ver- 
mindern und die Integration für das dazugehörige n 
durchführen. Als Gleichung der Spantintegralkurve im 
oberen Bereich gilt Gl. 35, zu der der Absolutbetrag für 
die Fläche unterhalb der Achse als Integrationskonstante 
hinzuaddiert wurde. 

Das stat. Moment — bezogen auf die Y-Achse — 
ist für den oberen Spantbereich: 


Xn 

C 1 1 1 1 

3 =at 21 2 bx? — — cxi — dx’ 
\xydx y AX 3 PX ur 5 dx 
o I 


1 
+ 30° (4x + x,) (x — x,)* (36) 
II 
+ Fx + xa) (x — xa)! de ds 


MI 
für den unteren Spantbereich: 


To 

1 1 | 1 

a \ dn = 1 [pr rpqn rg pr qn 
o 


1 e (37) 
+y siptat y (2qs +r) 


a 6 1 2 a7 
+ 3 rsr’ + 7 sr 

Die Bildung höherer Potenzen bietet auch an einer 
Rechenmaschine, die nur in den vier Grundrechnungsarten 
zu rechnen erlaubt, an sich keinerlei Schwierigkeiten; 
— Gl. 37 ist aber etwas unübersichtlich gebaut, so daß 
die Gefahr, sich zu verrechnen, den Vorteil des exakten 
Resultats in Frage stellt. Dazu kommt, daß ein theo- 
retisch einwandfreies Ergebnis ja nur bis zu einem be- 
stimmten Genauigkeitsgrade praktisch gerechtfertigt ist. 
Bekanntlich läßt sich aber aus der Interpolationsgleichung 
von Lagrange für jede ganze Funktion n-ten Grades 
eine einfache Integrationsformel nach Art der Simpson- 
schen Regeln ableiten, die für jeden vorgelegten Fall 
genaue oder hinreichend genaue Werte liefert. Die An- 
wendung der einen oder anderen davon wird sich für die 
ae von Integralen höherer Ordnung überall da 
empfehlen, wo sich mühelos eine größere Anzahl von 
Ordinaten bestimmen läßt. 

Teilen wir z. B. das Intervall von O bis No in vier 
gleiche Teile von der Größe h und berechnen die zu 
gehörigen ¿-Werte, dann können wir Gl. 37 ersetzen 
durch: 

Yo 
Sean ¿5h [7524 32521250 H328 + 7 jos 


Oo 

Das Ergebnis gehórt einer ganzen Funktion sechsten 
Grades an im Gegensatz zum siebenten Grade des 
exakten Ausdrucks, was aber praktisch nicht in Er- 
scheinung tritt. 

Die beiden Momente müssen dann noch zusammen 
faßt und auf die Ebene durch Oberkante Kiel als 
zugsebene umgerechnet werden. 

ür die Spantarealkurve gelten dieselben Regeln, 

wie für die Wasserlinien, da wir sie ihrer Form n8 
als mittlere Wasserlinie auffassen können. Betra 2 
wir nämlich ohne Rücksicht auf die Zerle ung der Span! 
kurve in zwei voneinander unabhängige Stücke allgeme 
Xn j 

das Integral | ydx als Spantfläche, dann können "u 


= ht - 
für das Abszissenelement dx — endlich geda 
a setzen, wenn n die Anzahl der dx im Intervall xa 


n 
bedeutet. Für den Grenzübergang n—> vx ist dann: 
o Xn 


ly dx = Y 6» 

i n 

o ge jerte 
d. h. das mit einem konstanten Faktor multipl 


arithmetische Mittel aus der Summe aller om rn 


Da aber alle Spantordinaten gleichzeitig al = 
linienordinaten einer Funktion nach Gl. 1 angehört 
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so muß auch die Spantarealkurve als mittlere Wasser- 
linie einer solchen Gleichung genügen. Wir ermitteln 
diese Gleichung nach demselben Schema der Abb. 2, 
nach dem die Wasserlinien festgelegt wurden. Ihr In- 
tegral gibt einen exakten Wert für das Deplacement. 

Etwas schwieriger ist diese Gleichung zu finden, wenn 
wir die Wasserlinien nach der zweiten Methode be- 
handelten. — Denken wir uns die Kurven für die 
ersten Ableitungen der Wasserlinien in den zugehörigen 
Ebenen ausgestrakt, so bestimmen diese Kurven einen 
Körper, dessen Vertikalschnitte in den Ebenen der 
Spanten jenen oben benutzten Hilfskurven — „den Spant- 
schmiegenkurven” — entsprechen. Bilden wir von diesem 
Körper die Verdrängungskurve nach Art der Spant- 
arealkurve, so stellt diese Linie eine mittlere Wasser- 
linien-Ableitungskurve dar und ist damit die erste Diffe- 
rentialkurve der Spantarealkurve. Um also die erste 
Äbleitung der Spantflächenkurve für ein Spant zwischen 
zwei Rechnungsabschnitten zu bekommen, brauchen wir 
nur die zugehörige Spantschmiegenkurve zu integrieren. 

Ein entsprechendes Verhältnis besteht zwischen Wasser- 
linienarealkurve und Spanten. Die Knotenpunkte der 
einzelnen Parabelstücke fallen für den Bereich oberhalb 
der Y-Achse in dieselben Wasserlinienebenen wie bei 
den Spanten; und da wir für jedes Stück eine genügende 
Anzahl von Wasserlinienintegralen als Ordinaten angeben 
können, so ist die Kurve eindeutig bestimmt. Für den 
unteren Bereich ließe sich eine Gleichung nur aufstellen 
für ein Gebiet, das zwischen der yz-Ebene und dem 
obers‘en Punkte liegt, in dem ein gebogenes Spantkurven- 
stück in die geneigte Bodenebene einläuft, was normaler- 
weise für das Hauptspant zutrifft. Da die yz-Ebene für 
gewöhnlich aber so tief gelegen ist, daß Wasserlinien 
unter ihr als Schwimmebenen nicht mehr in Frage 
kommen, für die man rasch Flächenwerte und De- 
placements aus der Gleichung bestimmen müßte, so 
begnügen wir uns, einige Wasserlinienintegrale als 
Zwischenordinaten zu ermitteln, um die Kurve zeichnen 
zu können und damit pan eine Vorstellung von 
ihrem Verlauf im unteren Bereich zu bekommen. 

Als Gleichung der Deplacementsskala (bzw. Lasten- 
maßstab) gilt oberhalb der Y-Achse das Integral der 
Wasserlinienarealkurve, zu der als Integrationskonstante 
der Absolutbetrag der Fläche des unteren Kurvenstücks 
hinzugefügt wurde. Dieser Betrag ist gleich dem Integral 
der zugehörigen Spantintegralkurve und von ihr zu 


entnehmen. 
Für das stat. Moment einer Wasserlinie und der 
Spantarealkurve — bezogen auf eine Spantebene — 


gilt ein Ausdruck nach Gl. 36. 


Das Längenträgheitsmoment einer Wasserlinie ist vom 
sechsten Grade; das Breitentráigheitsmoment für jeden 
Wasserlinienabschnitt, über den sich ein Parabelstück 
erstreckt, ist eine ganze Funktion zehnten Grades, — 
beides sehr unhandliche Ausdrücke. Da eine ausreichende 
Anzahl von Ordinaten bekannt ist, die wir in eine der 
Simpsonschen Regeln oder eine von höherem Grade 
einsetzen können, so kommt die direkte Integration 
für diese Fälle kaum in Frage. 

Wenn wir für das Längenträgheitsmoment eine 
Formel nach Gl. 37 anwenden, so erhalten wir einen 
genauen Wert, falls auf jede fünfte Ordinate ein Knoten- 
punkt zwischen zwei Wasserlinienparabeln zu liegen 


kommt. 
Die Gleichung für das stat. Moment der Wasser- 
linienarealkurve hat für den oberen Bereich — bezogen 
auf die yz-Ebene — die Form der Gl. 36. Um einen 
genauen Wert für das Moment des unteren Flächenstücks 
zu bekommen, denken wir uns wiederum die Momente 
der unteren Spantflächen im Wasserlinienriß aufgetragen 
und analog der Spantarealkurve durchgestrakt. Wurden 
die Wasserlinien nach einem Schema (Abb. 2) behandelt, 
so gilt das gleiche Schema für diese Spantmomenten- 
kurve. Wurden sie nach der zweiten Methode festgelegt, 
so bestimmen diesmal die stat. Momente für die unteren 
Flächenstücke der Spantschmiegenkurven Werte für die 
erste Ableitung der Spantmomentenkurve, — so wie 
oben die Integrale dieser Kurven den Differential- 
quotienten der Spantarealkurve entsprachen. Das In- 
tegral dieser Spantmomentenkurve ist dann gleich dem 
stat. Moment des unterhalb der yz-Ebene gelegenen, 
Volumens. 

Die Momente der beiden Flächenstücke der Wasser- 
linienarealkurve sind dann noch zusammenzufassen und 


auf Oberkante Kiel zu beziehen. 


Ein nochmaliger kurzer Ueberblick ergibt als Zweck 
des vorliegenden Verfahrens: einerseits an die Stelle 
ab a E Strakarbeit beim Uebertragen der Linien 
auf Abschläge und Schnürboden ein System einfacher 
Rechenvorschriften zu setzen, die durch ihre häufig 
wiederholte Anwendung an der Rechenmaschine eine 
weitgehende pren uns des Arbeitstempos zulassen, 
andrerseits die Kurvenblattrechnung zu vereinfachen 
und ihre Genauigkeit zu erhöhen. Da die Rechnung 
ohne weiteres auch an Linien angewandt werden kann, 
die nur flüchtig durchgearbeitet wurden, so ist in mehr- 
facher Weise die Möglichkeit einer Zeitersparnis gegeben, 


Der heutige Stand des Schiffsventilmaschinen- 
baues Bauart Lentz in Holland 


Von Ingenieur J. Bakker, Hengelo (Holland) 


Die hauptsächlichsten Fragen, welche heute die 
Werften und Reedereien beschäftigen, liegen überwiegend 
auf maschinenbaulichem Gebiete. Es ist ein großes 
ae geworden, gleichzeitig wirtschaftliche und be- 
triebssichere Antriebs- und Hilfsmaschinen herauszu- 
bringen, ein Kampf, welchen fast jede schiffbautechnische 
Zeitschrift uns in mehr oder weniger eindringlichen Auf- 
sätzen vor Augen führt. Das Problem Dampfmaschine 
oder Oelmotor für den Schiffsantrieb tritt dabei wohl 
an erste Stelle, und nur wer sich eingehender mit 
diesem Problem beschäftigt, wird wissen, wie schwer 
es manchmal ist, unparteiish zugunsten einer dieser 
gegebenen Antriebsarten zu urteilen. Eine Uebersicht 
zu geben von den Bestrebungen, welche auf beiden 
Seiten angestellt werden, um die Position dieser An- 
triebsorten gegeneinander zu stärken, würde weit üben 
den Rahmen dieses Artikels hinausgehen. 

Es soll nur näher eingegangen werden auf die 
Kolbenmaschinen mit Dampfverteilung mittels Ventilen 


und dabei die Ventilmaschine Bauart Lenfz als neuester 
Fortschritt im Schiffsmaschinenbau besonders behandelt 
werden. 

Die Ventilsteuerung, im Landbetrieb schon längst 
Gemeingut, stieß im Schiffsbetrieb auf Hindernisse, 
welche größtenteils auf konstruktive Schwierigkeiten 
zurückzuführen waren, so daß sie nur eine untergeord- 
nete Rolle spielte. 

Der erste Versuch mit einer Schiffsventilmaschine 
wurde im Jahre 1905 in Frankreich von der Compasnie- 
Generale Transatlantique vorgenommen, welche den 
Frachtdampfer „La Ranoe” mit einer ventilgesteuerten 
Dreifach-Expansionsmaschine von etwa 1500 PSi aus- 
rústete. Ein zweiter Dampfer, der Frachtdampfer 
„Caroline“ erhielt zwei Ventilmaschinen zu je 2100 PSi, 
und drei weitere Schiffe wurden nachbestellt, in welche 
zwei Maschinen zu je 3100 PSi, zwei Maschinen zu Je 
2100 PSi, bzw. eine Maschine zu 2400 PSi eingebaut 


wurden. 
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ÁS ohne Ausnahme Maschinen mit 

dreifacher Expansion oder solche 
mit zweifacher Expansion, verteilt 
auf einen Hochdruck und zwei, 
ja bisweilen drei Niederdruck- 
Zylinder. 

Als eines der ältesten Beispiele 
einer Zweifach-Expansionsmaschine 
sei an dieser Stelle die Maschine 
für den Dampfer „Answald“ er- 
wähnt, im Jahre 1908 gebaut vom 
Bremer Vulkan, Vegesack. Diese 
Maschine hat eine Kurbelverset- 
zung von 90°, unter Beibehaltung 
jedoch von einem kleinen Aut- . 
nehmerraum. Ein weiterer Schritt 
führte zum Wegfall dieses Aut- 
nehmerraumes, wobei der Auslaß 
des Hochdruck- und der Einlaß 
des Niederdruckzylinders von 
einem Venfil gesteuert wurden. 

Nach diesem Prinzip werden 
seit 1922 die Ventilmaschinen Bau- 
art Lentz, die sogen. Lentz-Ein- 
heits-Schiffsmaschinen (L. E. S.) 
gebaut, nach den Entwürfen der 
Technischen Gesellschaft Willy 
Salge & Co., Berlin, bei denen 
auf Reihenherstellung besondere 
Rücksicht genommen ist. 

Für die unbedingte Betriebs- 
sicherheit und hohe Wirtschaftlich- 
keit der L.E.S. sprechen wohl 
420-900 deutlich die Ueberlegungen der 

Schiffsventilmaschine 2X u x 100, 1200 PSi, gebaut von Gebr. Stork & Co., Hengelo (Holland) Koninklijke Paketvaart Mij, Am 

sterdam (K.P.M.), welche dazu 

geführt haben, in den letzten drei 

Nachdem die Gesellschaft mit all diesen Versuchen Jahren 23 ihrer Neubauten, unter ihnen einen 
durchaus günstige Resultate erzielt hatte, wurde auch  Doppelschrauben-Passagier- und Frachtdampfer, mit 
in Deutschland der Schiffsventilmaschinenbau energisch diesen Maschinen auszurüsten. Der erste Auftrag, fünf 
begonnen, so daß innerhalb zwei Jahren 30 Ven- Fracht- und Passagierdampfer umfassend, alle von den- 
tilmaschinen für 26 Schiffe mit insgesamt 38050 PSi selben Abmessungen, wurde anfangs 1925 vergeben. 
zur Ablieferung kamen. Es waren dies fast Mehrere Bestellungen auf Ventilmaschinen Bauart Lentz 


Tabelle der in Holland gebauten Schiffsmaschinen, Bauart .Lentz* 


ee E Maschine Bau- 
Name des Schiffes Reederei | gebaut von jahr 


n. E aaa 


Typ. N; | Bemerkungen 


Hub | Umdr./Min. 


Zyl.-Durchm. 


E A Koninklijke PER 1925 | Fr. u. Pass. 2% 325. 700 | 700 135 775 | Druckschmierung 
Paketvaart Mij. Hengelo | | Geschl. Bauart 
Amsterdam | 
Speelman ....... do. do. 1925| do. |2x325. 700 700| 135 775 | do. 
van Diemen o es sra do, do. 1925 do. 2x325. 700 | 700 135 775 do. 
Duymaer van Twist . . do. do. 1925 do. 2x325. 700 700 135 775 | do. 
Rooseboom ...... do. Werkspoor | 1925 do. 2x325. 700 | 700 135 1775 do. 
Amsterdam | 
Metal A aa do. Rotterdamsche | 1926 do. 2 < 475. 1000 , 1000 115 1800 do. 
Droogdok Mij. 
Rotterdam 
Patras A do. do. 1926| do. | 2x475. 1000 |1000| 115 1800 do. 
Op ten Noort .... - do. Palin e 1927 | Pass.u.Fr. | 2x 560, 1200 | 1200 100 2 x 3000 do. 
msterdam 
Pahud s „45% & PE do. Fijenoord 1927 | Fr.u.Pass. | 2> 475. 1000 1000| 100 1700 | do. 
otterdam ; | 
Valentijn ...... do. do. 4927 do. 2 x475. 1000 | 1000 100 1700 | do. 
van Outhoorn . . . - - do. do. 1927 do. 2 < 475. 1000 | 1000 100 1700 do. 
Thedens es .. - iR do. do. 1927 do. 2 x 475. 1000 | 1000 100 1700 do. 
Sinabang < =e sens do. ¡Gebr-Stork & Co. 1927| do. 2x420. 900 | 900| 100 1200 do. 
| engelo ER 
Siberott © essas do. do. 1927 do. 2x420. 900 | 900 100 1200 . 
Sidajoe > »- esso do. Fijenoord  |19228| do. | 2x420. 900 | 900| 100 1200 oo 
Rotterdam 1928 Offene Bauart 
Sipirok - 2... do. do. 1928| do. 2x420. 900 | 900| 100 1200 do. 
Generaal van Geen .. do. Gebr.Stork 4 Co. do. 2x370. 800 | 800 100 1050 
: engelo 3 
Generaal Michiels . . . do. do. 1928| do. | 2x370. 800 800| 100 | 1050 z 
Generaal van Swieten . do. do. 1928 do. 2X370. 800 | 800 100 1050 A 
Generaal van Verspyck do. do. 1928 do. 2x 370. 800 | 800| 100 1050 de. 
Generaal van der Heyden do. | do. 1928 do. 2x370. 800 | 800 100 |! 1050 ani 
Reynst.. eewer 00% do. Werkspoor 1928 Gr. 9 2 x420. 900 | 900 110 1600 oa Bauart 
Amsterdam i d 


viña E. E do. | do. 1928| Gro | 2x420. 90 900! 110 1600 9. 
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folgten, und zwar von den verschiedensten Größen, wie 
aus der Tabelle ersichtlich. 

In Aufbau und konstruktiven Einzelheiten weichen 
sie nicht nennenswert von den Original-L.E.S. ab, 
mit Ausnahme des Schmierungssystems, wie es bei 
den zuerst gebauten Maschinen angebracht wurde und 
eine Oldichte Verkleidung erforderlich machte. Die Ver- 
kleidung reichte von der Grundplatte bis zur Unterkante 
der Zylinder, welche Konstruktion jedoch für Kon- 
trolle und Ueberholungsarbeiten der Stopfbüchsen 
Schwierigkeiten mit sich brachte. i 

Bei den spáíer ausgeführten Maschinen, wie z.B. bei 
der Größe 9 (Zyl.-Abmessungen 2x 420 -+ 900 mm, 
Hub 900 mm) läuft sie daher auch nur bis etwa 65 cm 
unter die Unterkante des Zylinders, wodurch zwar die 
Bauhöhe etwas vergißßert, die Zugänglichkeit jedoch 
bedeutend verbessert wird. Insbesondere ist dies von 
Vorteil für die Kontrolle der Stopfbüchsen. 

Um die Verkleidung an der Vorderseite der Ma- 
schine befestigen zu können, war es nötig, wie die 
Abbildung zeigt, statt der Säulen dieselbe Anzahl 
Ständer anzuordnen. Die Verkleidung selber ist aus 
Silumin hergestellt und läßt sich leicht beseitigen. 

Das Cel für die Druckschmierung wird von 
einer Zahnradölpumpe den einzelnen Schmierstellen 
mit geringem Ueberdruck zugeführt; diese Pumpe er- 
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hált ihren Antrieb mittels Kette und Kettenrádern von 
der Drucklagerwelle. 

Das an den Schmierstellen heraustretende Oel 
sammelt sich in der Grundplatte, aus welcher es in 
einen Sammeltank fließt. Hieraus saugt es die Zahn- 
radpumpe und drükt es durch Filter und Oel- 
kühler wieder zur Maschine. Uebrigens drückt von Zeit 
zu Zeit die Zahnradpumpe einen Teil des Oeles nach einem 
Oelseparator, welcher das beigemischte Wasser ausscheidet. 

Schmierung unter Druck bietet, neben einer inten- 
siven Schmierung und dadurch geringerem Verschleiß 
der betreffenden Teile, noch den Vorteil, weniger War- 
tung zu bedürfen, jedoch auf Kosten von Gewicht, An- 
schaffungspreis und leichter Zugänglichkeit der Ma- 
schine. Letztere Ursachen sind es denn auch gewesen, 
welche die K.P.M. veranlaßt haken, die später in 
Auftrag gegeberen Dampfer mit Maschiren offenen 
Bauart zu versehen. 

Die Schmierung erfolgt hier mittels Bosch-Oeler. 
Im Gegensatz zum Originalmodell sind auch bei dieser 
offenen Ausführung die Säulen wieder ersefzt durch 
Ständer aus Stahlguß. Ebenso sind statt Einscheiben- 
Drucklager solche von der üblichen Konstruktion mit 
mehreren Druckringen angewandt. 

In der Tabelle auf Seite 362 sind Angaben gemacht 
über die bis jetzt in Holland gebauten Ventilmaschinen 


Bauart Lentz. . 


Auszüge und Berichte 


XV. Deutscher Seeschiffahrtstag 


Am 30. Juni fand in Hamburg in der Börse der 
diesjährige Schiffahrtstag statt. Der Vorsitzende, Kon- 
sul Holm, konnte in der Uebersicht üker das ver- 
gangene Jahr die Lage der Großreederei als einiger- 
maßen erfreulich kennzeichnen, mußte dagegen von der 
Nord- und Ostseefahrf, in der älteıe unwirtschaftliche 
Schiffe im Wettbewerb mit neueren Schiffen anderer 
Staaten beschäftigt werden mußien, ein recht düsteres 
Bild malen. Der Seeschiffahrtstag ist an den Vor- 
arbeiten für das neue internationale Signaltuch, das 
nunmehr die fünf Sprachen deutsch, englisch, franzö- 
sisch, italienisch und spanisch umfassen soll, beteiligt 
und arbeitet an der Vorbereitung der im nächsten Früh- 
jahr in London abzuhaltenden Sicherheitskonferenz über 
Revision des internationalen Vertrages von 1914 mit. 
Falls bei der Konferenz die Frage des Ruderkommandos 
besprochen werden wird, kommt die deutsche Mitarbeit 
nur in Frage, wenn das deutsche Verfahren, die Aus- 
weichrichtung anzugeben, angenommen wird. Die Be- 
drohung des Nautischen Werkes der Marineleitung durch 
Sparmaßnahmen konnte durch den Verein glücklicher- 
weise noch abgewendet werden. 

Der Vorsitzende berich:ete weiter über die Kom- 
missionsarbeiten betreffend „Haftung der Nautiker für 
naufisches Verschulden‘, „Sichtbare Kurssignale“ und 
»Ausguck auf Seeschiffen“. Die Vorschläge werden vom 
Seeschiffahrtstag weiter verfolgt werden. 

Ueber den 

Transozean-Luftverkehr 

sprachen dann die beiden Referen:en Kapitän Theo E. 
Sönnichsen und Kapitän A. Siekmann; sie be- 
handelten die Belange der Seefahrt an dieser neuen 
Beförderungsart, insbesondere auch die Besetzung der 
Führerstellen der Transozeanflugzeuge und die Vor- 
bildung der Führer. Die Ansichten hierüber gingen, 
wie sich in der Aussprache zeigte, ziemlich auseinander. 
Es wurde der Antrag angenommen: 

‚ „Der Deutsche Steschiffahrtstag möge eine Kom- 
mission von sieben Mitsliedern einsetzen, die in Gemeirr 
schaft mit den zuständigen Stellen des Reiches die 
Frage des Transozean-Luftverkehrs nach jeder Richtung 
hin berät und über ihr Ergebnis dem nächs’en See- 


. Schiffahrtstag Bericht erstattet. Der Kommission wird 


das Recht erteilt, sich durch weitere Mitglieder zu er- 
ganzen.” 

Kapitän Fleschner s’ellie Forderungen über die 
Organisation im 


Funkpeildienst 
und über die Ausbildung der Schiffsoffiziere im Funk- 


peilen auf. 
Ueber das 
Nautische Werk der Marineleitung 
berichtete Korvettenkapitän a. D. Bade; er forderte, 
daß die Herausgabe der Seekarien, der Seehandbücher, 
Leuchtfeuerverzeichnisse und der Nachrichten für See- 
fahrer im Interesse der deutschen Seeschiffahrt auf 
keinen Fall eingeschränkt werden dürfe, wie es bereits 
wegen Mangels an Ge:dmitíeln beabsichtigt war. 
Den 
Ausbau der Deutschen Seew:rte 
behandelte Kapitän Cordes; er erkannte die ständige 
Erweiterung ihres Tätigkeitsgebiets trotz der Sparmaß- 
nahmen an, in das auch die Flugberatung zu Lande und 
zu Wasser einbezogen wurde. Auch für die Uebersee- 
flüge wird die Seewarie die Beraterin werden, sie ist 
dabei aber auf die bereits bisher bewiesene Mitarbeit 
der Seeschiffahrt durch Mitteilung ihrer Beobachtungen 
angewiesen, und es ist außerdem erforderlich, daß ihr 
die Mittel in reicherem Maße als bisher vom Reichs- 
verkehrsministerium zur Verfügung gestellt werden. 
Die Anträge der drei letzten Vortragenden sollen 
laut Tagungsbeschluß an die Regierungsstellen weiter- 
gegeben und in einer Kommission weiterbehandelt werden. 
Dr.-Ing. Commentz sprach dann über 
Leis:ungssteigerung bei verhandenen Schiffen. 
Er behandelte zunächst die Schiffsechrauten, bei denen 


Ersatz eiserner Schrauben mit aufgesetzíen Flügeln durch 


Bronzeschrauben mit festen Flügeln und richtiger Naben- 
form einen Gewinn im Wirkungsgrad von 6-10 vH 
ergibf, weiterer Gewinn ist durch Wahl günstigerer Schrau- 
benform und -fläche möglich. Große Fortschritte sind 
in den letzten Jahren durch Einführung der Leitflächen- 
und der Stromlinienruder der Starcontra-Cesellschaft 
und von Dr. Oertz erzielt worden, durch die weitere 
10—16 v. H. herausgeholt werden können, und die beide 
nahezu gleichwertig sind, Seit kurzem ist das Simplex- 
Balance-Stromlinienruder der Deutschen Werft hinzu- 
gekommen, das sich um den ıunden und gekrópften 
Rudersteven dreht und wegen seiner günstigen Druck- 
mittelpunktslage nur etwa ein Zehntel der sonst üblichen 
Rudermaschinenleistung erfordert. 

Anbringung von Leitvorrichtungen vor den Schrau- 
ben bringt besonders bei Zweischraubern Gewinne im 
Wirkungsgrad von 6—10 vH, der Dreischrauber „Reliance‘* 
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der Hapag wurde mit Leitflächen an allen Schrauben 
und einem Leitflächen-Balanceruder versehen, wodurch 
nach Modellversuchen die Geschwindigkeit bei gleicher 
Leistung von 16,5 kn auf 17 kn erhöht werden kann. 

Die Kesselleistung, die nicht immer mit dem Dampf- 
verbrauch der Maschine in Einklang s‘eht, kann durch 
Einbau einer Anlage für künstlichen Zug um 10 bis 
20 vH gesteigert werden, und durch Einbau eines Luft- 
vorwärmers läßt sich der Brennstoffverbrauh um 8 bis 
10 vH senken. Die etwa gleich hohe Verbesserung 
der Dampfleistung durch Einführung von Oelfeuerung 
kommt wegen des gesteigerten Oelpreises als unwirt- 
schaftlich augenblicklich nicht in Frage. Ueber den Wert 
der Kohlenstaubfeuerung, die zwar billigen Brennstoff 
mechanisch verfeuern läßt, aber eine teure und ver- 
wickelte Anlage erfordert, liegen genügend Erfahrungen 

nicht vor, ihr Einbau in vorhandene Anlagen 
kommt daher einstweilen noch nicht in Frage. Mecha- 
nische Rostbeschickung wird bei neuen Schiffen bereits 
angewandt, sie bringt 8—10 vH Leistungssteigerung und 
5—10 vH Verringerung des Kohlenverbrauches und wird 
sich bald weitgehend einführen. 

Der Einbau einer Abdampfturbine Bauer-Wach, die 
aus dem in der Kolbenmaschine nicht mehr auszu- 
nutzenden Dampf noch Energie zur Erhöhung der Schiffs- 
geschwindigkeit um durchschnittlich 1 kn heraushoit, be- 
deutet eine Brennstoffersparnis von etwa 20 vH, auf 
die erhöhte Leistung umgerechnet. Diesem großen Lei- 


364 


1. AUGUST 1928 


stungs- und Ersparnisgewinn stehen als Nachteil die 
Kosten und lange Dauer des Einbaus der Abdampf- 
turbinenanlage entgegen. 


Durch Zusammenarbeit zwischen Ingenieur und Ree- 
der muß die in jedem Falle zweckmäßigste Anlage 
zur Erhöhung von Leistung und Wirtschaftlichkeit in 
Fahrt befindlicher Schiffe festgestellt werden. Die 
Werften und Lizenzinhaber sollten berücksichtigen, daß 
bei älteren Schiffen die Lebensdauer zum Abschreiben 
der Umbaukosten kleiner ist als bei Neubauten. 

Den Schlußvortrag hielt Lotse Lindemann über 
Lotsentreppen und die Beaufsichtigung ihrer Einrichtung 

und Bedienung. 

Er kennzeichnete die Gleichgültigkeit des Bordper- 
sonals ausländischer Schiffe gegenüber dieser für die 
Sicherheit der Lotsen so wichtigen Einrichtung, forderte 
die Anbringung eines Manntaues als Sicherung bei Ab- 
reißen der Treppe in schwerem Wetter und empfahl, 
der nächsten Konferenz zum Schutze des menschlichen 
Lebens auf See die Einführung einer international ge- 
normten Lotsentreppe und ihre Ueberwachung : vorzu- 


. schlagen. Der Vorsitzende forderte zur Vorlegung eines 


Modells der Treppe an den Seeschiffahrtstag auf und 
sagte seine volle Unterstützung in dieser Angeleger 
heit zu. 

Den Abschluß des Seeschiffahristages bildete ein 
Festmahl an Bord des Hapagdampfers „Cleveland“. 


[De rs N page A Bey ne A nn dm A en e A a ne ae Ba ne a ae de en ae ee a 


Zeitschriftenschau 


Die von uns in dieser Abteilun 
die sich als Bezieher unserer 


sowie unter „Auszüge und Berichte“ usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeitschriften stehen unsern Lesen, 
eitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihweise zur Verfügung, gegebenenfalls 


können von den betreffenden Original-Aufsätzen auch Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


Neubauten 


Fahrgastdampfer „Yorktown“, von der Newport News 
Shipbuilding & Dry Dock Co. für den Dienst Baltimore— 
West Point—Richmond der Chesapeake Steamship Co., 
Baltimore, erbaut. 81,38 x 14,02 x 5,49 m. Breite über 
Scheuerleisten 16,15 m, Tiefgang beladen 4,00 m. Längs- 
spantensystem. Zwei durchlaufende Decks, darunter ein 
Deck vorn und hinten, zwei lange Aufbaudecks. 206 
Fahrgäste 1. KI., 26 Neger 1. KL, 98 2. KI, 55 Mann 
Besatzung. 2 Laderäume von 1950 m? Inhalt; die La- 
dung wird durch vier Aufzüge vom Hauptdeck zum 
Laderaum befördert. Schiffsantrieb durch eine vier- 
zylindrige Dreifach-Expansionsmaschine, Hub 1016 mm. 
Zylinderdurchmesser 584, 991 und 2x 1194 mm, 2700 IPS 
bei 133 at, Geschwindigkeit 151 kn. Vier Zylinder- 
kessel von 3,46 m Länge und 427 m Durchmesser, 
mit je drei Feuerungen. Schraube vierflügelig aus 
Manganbronze, 3,81 m Durchmesser, 4,68 m Steigung. 
2 Dampfdynamos von 15 und 35 kW. (Mar. Eng. and 
Shipp. Age, Juli, S. 360. 5 Photos, Pläne von Schiff 
und Maschinenanlage, Hauptspant, 6 S.) 

Dampffähre für Amsterdam, von der N. V. Ma- 
chinefabrik en Scheepswerf „Holland“ in Hardinxveld 
für den Magistrat Amsterdam erbaut. 37,50x 13,50 X 
3,80 m. Fahrbahn von 7m Breite für drei Wasenreihen 
Platz für 300 Menschen auf Haupt- und Briúckendeck. 
Antrieb durch eine Verbundmaschine von 380 IPS bei 
180 min. Umläufen, Umsteuerung vom Steuerstand aus. 
Zwei Zylinderkessel mit 65 m? Heizfläche. Gleichstrom- 
dynamo von 5 kW. Die Lieferung umfaßt sechs Fähren. 
(Het Schip, 6. Juli, S. 190. 1 Photo, 1 S.) 

Dieselflußschlepper „Sunco A3“ mit Antrieb durch 
Schaufeln an einer Raupenkette, für die Standard Unit 
Navigation Co., St. Louis, von der Nashville Bridge Co. 
erbaut. 15,54 Xx 4,27x 1,22 m, Tiefgang voll ausgerüstet 
0,71 m. Der Antrieb der Kettentrommel erfolgt über eine 
Uebersetzung durch einen vierzylindrigen Viertaktmotor 
von 50 PS bei 600 min. Umläufen, Bohrung 140, Hub 
190 mm; Uebersetzung im Umsteuersgetriebe 1 :0,85, im 
Antrieb des Kettenrades 5,18 : 1, insgesamt 61:1. Die 
Kette mit den 33 Schaufeln läuft im Raum zwischen den 
beiden seitlichen Schwimmkästen des Schleppers, durch 
Gitterwerk gegen Beschädigungen geschützt; der Abstand 
der Schaufeln vom Flußbetf braucht mit Rücksicht auf 


günstigen Wirkungsgrad nicht größer als etwa 03 m 
zu sein. Kavitation wird vermieden durch Anbringung 
von Löchern in den Schaufeln, deren Durchmesser bis 
zur Erreichung der gewünschten Motordrehzahl vergrößert 
wird. Zwei Heckruder mit gemeinsamer Pinne. Die 
beiden Kniee zum Schieben der Leichter sind auf einem 
Quadranten angeordnet, durch dessen Drehung das 
Steuern der Leichter unterstützt wird. Die durch Eisen 
bahnkupplungen miteinander verbundenen Leichter haben 
ebenfalls Quadranten für die Kupplungen, so daß der 
Schleppzug erzwungene Kurven fahren kann. Die Leichter 
haben die Abmessungen 305x553 m für 75 t und 
15,5x 49 m für 25 t Tragfähigkeit. Zur Verringerung 
des Widerstandes durch Wirbelungen zwischen Heck und 
Bug der hintereinander fahrenden Leichter sind am 
Bug und Heck Klappen angeordnet, die gesenkt werden 
können und dann eine fast glatte Uebergangsfläche von 
Leichter zu Leichter für das Wasser bieten. (Motorship. 
Juli, S. 615. 5 Photos, 2 Skizzen, 4 S.) 


Festigkeit 


Die Kerbe. Abhängigkeit der Konstruktionssicherheit 
von den unstetigen Stellen. Einfluß der Kerbe auf die 
Spannungsverteilung bei elastischer, z. T. und durhwes 
plastischer Verzerrung. Beziehungen zwischen Kerb- 
wirkung und Tragfähigkeit der Werkstoffe bei statischer 
und bei Wechselbeanspruchung. Aehnlichkeit zwischen 
der Kerbwirkung und der Spannungsverteilung an Kralt- 
angriffstellen. (Z.d. V.D.L, 16. Juni, S. 851, Laszlo. 
32 Schaubilder, 6 S.) 

Versuche mit freiaufliegenden rechteckigen Platten 
unter Einzelkraftbelastung. Versuche an quadratischen 
und rechteckigen Glasplatten über die durch eine Y 
der Mitte angreifende Einzellast erzeugten Eckkräfte un 
die Bewegung in den Ecken. Die Versuchsergebnisse 
stimmen mit der Theorie über die Größe der Eckkräfte 
noch nicht überein. (Z.d. V.D. I., 16. Juni, S. 864 Bert" 
sträßer.) 


Empirische Formel für die Verdr hungssteifigkeit = 
Kurbelwellen, bestehend Se drei Gliedern für Welle, 
Wangen und Zapfen, und einfacher als die Geigersde 
Formel. Bei 16 untersuchten Kurbelwellen ergaben Si% 
die Abweichungen der gerechneten von den durch ver 
suche gefundenen Werten zu höchstens 13 vH, im Mi 
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zu 0,6 vH. (Engg., 13. Juli, S. 36, Carter. Zahlentafel 
der Rechnungen und Versuchsergebnisse, Zusammen- 
stellung der Kurbelwellen, 2 S.) 


Antrieb 


Schraubenantrieb für Flußschlepper von geringem 
Tiefgang nach dem Patent von Kapitän Elsey. Das weit 


vor dem Schiffsende auslaufende Unterwasserschiff läßt 
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Abb. 1 und 2. Schraubenantrieb für flachgehende Fiußschlepper 


Platz zur Unterbringung von zwei großen Ru- 
dern vor und drei kleineren Rudern hinter den 
drei Schrauben, Seitliche Anbaufen querab von 


den Schrauben schützen diese vor Beschädigungen und 
geben dem Wasser Führung, wenn die _Vorderruder 
gelegt sind, dadurch die Steuerwirkung erhöhend (siehe 
Abb. 1 und 2). Modellversuche erwiesen die gute Ma- 
növrierfähigkeit bei vorgehängtem Schleppzug. Ein 
Schlepper von 47 m Länge mit drei Fairbanks-Morse- 
Motoren von je 500 PS für eiren Schleppzug von 10000 t 
Tragfähigkeit soll gebaut werden. (Mar. Eng. and Shipp. 
Age, Juli, S. 384. 1 Photo, 2 Skizzen, 2 S.) 


Werkstoffe 


Herstellung und Eigenschaften von Siliziumstahl. 
Eigenheiten beim Erschmelzen von Siliziumstahl, seiner 
Verarbeitung im Walzwerk, Einwirkung auf die Her- 
stellungskosten. Einfluß des Verformungsgrades beim 
Walzen, der Walztemperatur und des Glühens auf Festig- 
keit und Streckgrenze, Festigkeitswerte und Festlegung 
von Abnahmewerten für St.Si. Besonderheiten bei der 
Weiterverarbeitung von Siliziumbaustahl. Berichte von 
Wallmann und Koppenberg. (St. u. E., 21. Juni. S. 817. 
1 Photo, 1 Schaubild, 1 Zahlentafel, 6 S.) 

Zur Kenntnis der Streckgrenze von Stahl. Fließ- 
figuren und Geometrie der Verformung, Einfluß der 
Stabbearbeitung sowie des Alterns, Wesen des Zu- 
sammenbruchs an der Streckgrenze, Höhenlage der 
Streckgrenze im Schaubild. Werkstoff und Proben- 
entnahme, Versuchsgeschwindigkeit und Lastanzeige. (Z. 
d. V. D. I, 21. Juli, S. 1011, Kuntze und Sachs. 2 Photos; 


24 Schaubilder, 6 S.) 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


England 

Unterseeboote. Auf der Chatham-Werft ist am 5. Mai 
1928 das Unterseeboot „Odin“ vom Stapel gelaufen. 
Es gehört einer Gruppe von 6 Booten an, die nach 
Genehmigung des Haushalts 1926/27 auf Stapel ge- 
legt worden waren. Drei von diesen sechs Booten haben 
Vickers-Armstrong, zwei hat Beardmore in Auftrag er- 
halten. Amtlich wurde bekanntgegeben, daß sie beträcht- 
lich größer als das Typschiff der „O“-Klasse, „Oberon“, 
sind, das im September 1926 vom Stapel lief und 
unter Wasser 1805 t, über Wasser 1345 t verdrängt. 
„Odin“ verdrängt demgegenüber unter Wasser 2020 t, 
über Wasser 1540 t. Ueber Maschinenanlage und Be- 
waffnung fehlen noch amtliche Angaben. „Oberon“ hat 
2700 WPS Leistung, die in Oelmotoren erzeugt wird 
und 15 kn Ueberwassergeschwindigkeit ermöglicht, und 
ist mit einem 10,2 cm-, einem kleineren Geschütz und 
acht Torpedorohren bewaffnet. Hiernach sind mäßige 
Geschwindigkeit, aber starke Torpedoarmierung das 
Hauptkennzeichen der „O“-Klasse. Von englischen Boo- 
ten wird „Odin“ an Größe nur von „X 1% (25251) 
und „K 26" (2114 t) übertroffen. Interessant wird sein, 
ob die 6 Boote der „P“-Klasse (Haushalt 1927) eine 
do da der Abmessungen bringen werden. 

as größte bisher überhaupt vom Stapel gelassene 
Unterseeboot ist der amerikanische Minenleger „V 4“ 
mit 2890 t Verdrängung. Auf der Helling befindet sich 
aber bereits ein 3000 t-Unterseekreuzer für die fran- 
zösische Marine; er wird in Cherbourg gebaut. Japan 
hat sich bisher mit 1970 t als Höchstwert der Ver- 


—drángung begnügt, jedoch dürften die neuesten japani- 


schen Boote dieses Maß überschreiten. (The Engineer, 
11. Mai 1928.) 

Unser Bild vom Stapellauf des „Odin“ ist dem 
Juniheft der Zeitschrift „The Marine Engineer and Mo- 
torship Builder“ entnommen. 


Luftfahrtwesen. Am 15. Mai wurde in Brough am 
Humber in Gegenwart der Vertreter des Luftministe- 
riums und der fremden Luftattaches ein neues Torpedo- 
flugzeug, Blackburn „Ripon II“, erprobt. Es handelt 
sich um einen aus dem „Dart“ bzw. „Ripon I“ ent- 
wickelten, mit einem Napier-Lion-Motor von 500 PS 
ausgestatteten Zweisitzer für die Küstenverteidigung und 

erwendung bei der Flotte. Die Mitnahme eines Be- 
obachters, der im hinteren Teil des Flugzeuges unterge- 


bracht ist, soll eine bessere Verteidigung gegen feind- 
liche Flugzeuge während des Torpedoabwerfens ermög- 
lichen, Hervorgehoben werden die gufen Ergebnisse bei 
Betátigung der Sicherheitsvorrichtungen. Das Flugzeus 
ist mit einem Landfahrgestell ausgerústet, womit es 
von einem Flugzeugträger abfliegen kann; das Landfahr- 
gestell läßt sich gegen Schwimmer austauschen, so daß 
das Flugzeug auch als Seeflugzeug benutzt werden 
kann. — Gleichzeitig wurde ein bisher geheim gehaltener 
neuer Kampfeinsitzer ‚„Lyncock“ vorgeführt, der mit 
einem Armstrong-Siddeley-Lymx-Motor von nur 200 PS 
versehen ist. Es handelt sich um einen Versuch, der 
den Nachweis erbringen soll, daß sich ein wirklich 
kampfkräftiges Flugzeug mit weniger als der halben sonst 
üblichen Motorenstärke herstellen läßt. (Times, 16. Mai 
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Stapellauf des englischen Unterseeboots „Odin“ in Chatham 


1928.) — Die vier nach Australien und Hongkong ent- 
sandten Southampton-Flugboote werden nach Beendigung 
des Weitfluges dauernd der neuen Flusstation Singu- 
pore zugewiesen werden. Ein fünftes, als Reserve be- 
stimmtes Flugboot gleicher Art ist kürzlich mit einem 
Frachtdampfer in Singapore angekommen. (Moniteur de 
la Flotte, 3. Mai 1928.) 
4* 
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Frankreich 


Flottenbauplan. Revue Maritime gibt Auszüge aus 
dem Haushaltstericht des früheren Marineministers, Se- 
nator Raiberti, wieder, dem folgende Uebersicht über 
den Flottenbau beigefügt ist: 


Zer- | Tor- U- Bau- 

Gesetz vom I|Kreuzer lörer Bee Boote a 
18. 4. 1922 3 6 12 12 1. 

nam | 2 | - | 6 | 2 | 2 
ca. dies | 1 | 3 | 4 | 9 | 2 
asador | 1 | 3 | 4 | 7 | 2 
20.12.1927 | 1 | 6 | — | 6 | 2 

bleiben fúr1928 | 1 | 3 | 10 | 2@ 2 

“in Dienst 1932 | 9 | 21 | 36 | 48 | 


Außerdem 1 Flugzeugträger „Béarn“ (1922), 2 Heiz- 
öldampfer (1924), 1 Transportschiff für Flugzeuge und 
1 Ueberwasser-Minenleger (1925), 1 U-Boo*-Mutterschiff 
und 2 Heizóldampfer (1926). (Revue Maritime, Märzheft 
1923.) 


Zerstörer. Flottillenführer „Valmy“ (Haushalt 1925 
bis 1927) lief am 19. Mai 1928 in St. Nazaire vom 
Stapel. (Temps, 21. Mai 1928.) 

Ueber den Flottillenführer ,Valmy” macht Engi- 
neer folgende Angaben: Verdrängung 2780 t, bei voller 
Belastung 3100 t; Länge 142,05 m (d. h., er ist nu 
1,83 m kürzer als die englischen Kreuzer der „D“- 
Klasse); Breite 11,89 m; Tiefgang 4,80 m; Leistung 
72000 PS; Geschwindigkeit 36 kn; Oelvorrat 650 t; 
Fahrstrecke bei 18 kn Geschwindigkeit 3000 sm; Be- 
waffnung sechs 14 cm- und vier 3,7 cm-Geschütze, erstere 
auf der Mittschiffslinie hinter Schilden, ferner sechs 
55 cm-Torpedorohre in Drillingsanordnung; Besatzung: 
10 Offiziere und 231 Mannschaften. (Engineer, 25. Mai 
1928. 

Am 23. Mai 1928 ist in den Chantiers de la Gironde 
der Zerstörer Bordelais“ vom Stapel gelaufen; er ge- 
hört zu einer Gruppe von vier rstörern, die 1925 
in Bau genommen worden sind. Das Fahrzeug ist 
107 m lang, 10 m breit, verdrängt 1496 t und ist mit 
vier 13 cm-Geschützen, zwei 3,7 cm-Luftabwehrkanonen 
und sechs Torpedorohren bewaffnet. Seine Antriebs- 
anlage besteht aus 2 Dampfturbinensátzen mit einer 
Gesamtleistung von 31000 PS. Schiffsgeschwindigkeit 
32 kn. (Journal de la Marine: le Jacht, 2. Juni 1928.) 

Von den am 20. Dezember 1927 bewilligten 6 Flot- 
tillenführern zu 2500 t wurden 2 bei der Staatswerft 
Lorient, die übrigen bei Privatwerften in Auftrag ge- 
geben (Naval and Military Record, 23. Mai 1928.) 

Die am 4. August 1926 bewilligten 4 Zerstörer zu 
1500 t sollen wie folgt vom Stapel laufen; „Fougeux‘ 
(Nantes) im Juli, „Frondeur“, (Caén) und „Forbin‘“ 
(Chantiers de la Méditerranée) im September und „Fou- 
droyant" (Bordeaux) im Oktober 1923, Die Schiffe sol- 
len im Frühjahr nächsten Jahres fertig sein. (Naval 
and Military Reoord, 23. Mai 1928.) 


Motorschnellboote. Auf dem Genfer See werden 
Versuche mit einem neuen Motorboot für die französische 
Marine angestellt. Das Boot ist etwa 12,80 m lang, mit 
einem 45 cm-Torpedo und einem M.-G. bewaffnet und 
soll auf Kreuzern mitgeführt werden. Es ist mit einem 
Lorraine-Dietrich-Motor zu 500 PS für 37 kn ausgestattet, 
der Fahrbereich beträgt 188 sm. Vor der Abnahme 
finden noch Probefahrten in offener See statt. (Times, 
9. April 1928.) 


Japan 
Stapelláufe. Im März 1928 liefen in Japan vom 
Stapel: Zerstörer Nr. 36 in Yokohama (1850 t Verdrän- 
gung bei voller Belastung, 34 kn Geschwindigkeit, Be- 
waffnung: sechs 12 cm-Geschütze und neun Torpedo- 
rohre); ferner das Unterseeboot „I 26“ in Kure (1700 t 
Verdrängung, 21 kn Ueberwassergeschwindigkeit, acht 
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Torpedorohre). (Royal United Service Institution, Mai- 
heft 1928.) 
Norwegen 


Baupolitik. Der Wehrminister hat einen Kredit von 
1567000 Kronen zur Fertigstellung der beiden Unter- 
seeboote „B 5“ und „B 6” angefordert. Er plant auch 
den Bau eines Torpedoboots, über dessen Größenab- 
messungen je noch nichts Bestimmtes verlautet. 
Jedenfalls wünschen die Marinesachversfändigen ein Boot 
von etwa 1000 t Verdrängung und mit einem Fahrbereih 
von 3000 sm bei 15 kn Geschwindigkeit, mit Oelkesseln 
und einer für 52 kn Höchstgeschwindigkeit ausreichenden 
Maschinenleistung. Die Bewaffnung soll aus drei oder 
vier 12 cm-Geschützen, zwei 4 cm-Luftabwehrkanonen 
und zwei Drillingstorpedorohren von 45 cm Rohrdurd- 
messer bestehen; auch soll das Fahrzeug Einrichtungen 
zum Minentransport und zum Minenlegen erhalten. 

Der Preis eines solchen Fahrzeugs wird auf 6 500 000 
Kronen geschätzt. Verhandlungen mit ausländischen 
Werften über den Bau sind bereits eingeleitet. Man 
glaubt, daß die Bauarbeiten am 1. Januar 1929 werden 
beginnen können. (Moniteur de la Flotte, 19, April 1923.) 


Spanien 


Kreuzer. Am 19. Mai 1928 lief in Ferrol der 8000 t- 
Kreuzer „Miguel de Cervantes“ vom Stapel. Das Schiff 
zeist folgende Hauptmerkmale: Länge 176 m; Breite 
16 m; Leistung 80000 PS; Geschwindigkeit 33 kn: Be- 
waffnung: acht 15,2 cm-Geschütze L 50, auf Mittschiffs- 
linie in 5 Türmen stehend, vier 10,1 cm-Luftabwehr- 
kanonen, zwei 4,7 cm-Geschütze, ein Maschinengewehr 
und zwölf 53,3 cm-Torpedorohre in Drillingsanordnung. 
Die Besatzung beträgt 550 Mann, (Times, 21. Mai 192; 
Temps, 23. Mai 1928.) 


Türkei 


Unterseeboote. Die beiden von der Werft Fijenoord 
in Rotterdam erbauten, an die Türkei gelieferten Boote 
„Birindji In-Eunu“ und „Ikindje In-Eunu” sind am 
Bosporus angekommen und von der türkischen Marine 
mit großer Feierlichkeit übernommen. Die Boote sehen 
vorzüglich aus, und auch die ausländischen Marine- 
attaches sowie andere Sachverständige sind darüber des 
Lobes voll. Die Reise von Holland nach dem Bosporus 
wurde in 18 Tagen ohne jede Störung unter Führung 
zweier ek deutscher Unterseebootsoffiziere, die 
jetzt bei der Fijenoord-Werft in Stellung sind, zurúd- 
gelegt. Daß die Ueberfahrt von 3500 sm Länge. so 
schnell und glücklich vonstatten ging, wird in der tur- 
kischen Presse als ein sprechender Beweis für die her 
vorragende Güte des Materials sowie für die Tüchtig- 
keit des an Bord befindlichen Personals hervorgehoben. 
(Nieuwe Rotterdamsche Courant, 16. Juni 1928, Abend- 
ausgabe.) 

Anmerkung der Schriftleitung: Die aus dem Temps 
entnommene Notiz über diese Boote in Heft 10 unserer 
Zeitschrift vom 16. Mai 1928 enthält hiernach Unrichtig- 
keiten. Tatsächlich ist das erste Boot schon am 19. De- 
zember 1926, das zweite kurze Zeit darauf vom Stapel 
gelaufen. Beide Boote sind im Sommer 1927 eingehend 
erprobt worden, wobei alle garantierten Werfe erreicht, 
die meisten erheblich überschritten wurden. Die vet 
tragliche endgültige Abnahme hat daraufhin durch die 
türkische Abnahmekommission schon in Rotterdam statt- 
gefunden. 


Vereinigte Staaten 


Flußkanonenboote. Ueber das erste der 6 in Shanghai 
erbauten Flußkanonenboote, „Guam“, wurden folgen 
Einzelheiten bekannt: Länge über alles 48,6 m, Länge 
in der Wasserlinie 45,7 m, Breite in der Wasserlinió 
8,2 m, mittlerer Tiefgang 1,6 m, Typdeplacement 35 t 

Bewaffnung zwei 
7,6 cm-Geschütze L/23 mit Schutzschilden, acht Ma 
schinenkanonen L/30, Besatzung 5 Offiziere, 6 Unter 
offiziere, 38 Matrosen, 10 Chinesen. (Army and Navy 
Journal, 28. Januar 1928.) 

„Guam“ hat seine Bewaffnung an Bord genommen 
und wird nun die chinesische Station verstärken. Man 
hofft, daß die übrigen 5 Boote dieser Klasse im Laufe 
le ren Jahresdrittels 1928 ebenfalls in er 5 

e werden ónnen. i otte, 
Februar 1928) en. (Moniteur de la F | 
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Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland doppeltwirkender AEG-Zweitaktmotor, 5100 WPS bei 86 
min. Umläufen, 680 mm Bohrung, 1200 mm Hub, 13 


Stapelläufe bis 14 kn 

„Der Markgraf“, 18. Juli, Stettiner Oderwerke, „Heinz Horn“, 21. Juli, F. Schichau, Elbing, für 

für die Greifenhagener Dampfschiffs-Reederei G.m.b.H. die Reederei H. C. Horn, Flensburg, Fracht- und Fahr- 

Fahrgast- und Fracht-Motorschiff für den Verkehr von gast-Motorschiff. 95,09 x 14,88x 9,19 m, 5300 t Tragfähig- 

Stettin oderaufwärts. 32,80x 5,30 m, Tiefgang 1,45 m. keit. Ein fünfzylindriger einfachwirkender Schichau- 

Dreizylindriger Viertaktmotor von 150 PS, 9 kn Ge- Sulzer-Motor, 2800 WPS bei 105 min. Umläufen, 680 mm 
Bohrung, 1200 mm Hub. 


schwindigkeit. 
„Duisburg“, 19. Juli, Deutsche Werft, für den 
Ostasiendienst der Hamburg-Amerika Linie. 140,20 >< 18,29 Probefahrten 
x 11,69 m, 7300B.-R.-T., 10000 t Tragfähigkeit. Einrich- „Leverkusen“, 21. Juli, Schwesterschiff der 
„Duisburg“ (s. Stapelläufe). (Fortsetzung auf Seite 368) 


tung für 24 Fahrgäste. Kompressorloser sechszylindriger 


Bericht von Lloyd's Register über das zweite Vierteljahr 1928 

Der Weltschiffbau hat seinem Umtange nach im etwa auf gleicher Höhe gehalten. Der Mangel an Aut- 
letzten Vierteljahr wieder einen Riickschritt gemacht; der trägen zeigt sich ganz besonders bei Deutschland, das 
a se ist um 233000 B.-R.-T., die neu in nach dem Umfang der in Arbeit genommenen Schifte 
Angriff genommene Tonnage um 65000 B.-R.-T. zurück- an die fünfte Stelle, hinter Japan, Schweden und Hol- 
gegangen, die Stapelläufe haben sich im Raumgehalt land, rückt. 


1. Ende Juni 1928 im Bau befindliche Schiffe 


Anteil am 
Gesamtraum- 


Segler 
u.Leichter 


-| Zahl 


Motorschiffe Insgesamt 


B.-R.-T. 


Großbritannien und Irland |179 649482|75' 546826 | 18 | 6302| 272 '1202610| 4390 — 43 | — 238 232 

Deutschland . ...... 49: 217279|38 190255 |—| — | 87, 407534| 4680 | 82 | 7,2 |— 4 — 36405 
Holland ......... 23, 68650| 22. 103860 | 2| 690| 47 173190| 3680 | 26 | 4,0 |+ 9|+ 
Italien... 2. 2 222.0. 12. 31038|34' 122620 | 2| 453| 48 154111] 3210| 12 | 46 |+ 1|— 
Frankreih ........ 8; 26244] 13 98960 | 2 7180| 23 | 125 984] 5 470 10 | 37 |+ 2|+ 
Rußland ......... 11, 272410125 8788581 —| — | 36' 115298] 3200] 11 | 3,3 0/+ 
Japan ..........l 9; 28065|12 83260 |—| — | 21° 1135| 6300| 1,11 | 32 |+ 4 + 
Schweden ....%...|3 2650116, 99050|= | — 19; 101700] 5350 | 0/1 | 3,7 [+ 3|+ 
Dänemark ....... 2) 3510| 16° 9483 |—| — | 18' 98403] 6460 | 0,1 | 36 |— 2) — 
Vereinigte Staaten 5 29000] 9 15822 | 14 |10 680] 28 55502|1 1980 | 1,11 | 0,6 [+ 9|— 
anzig > een 2 4400| 6, 4080 |—| — 8 | 45200| 5650 | 0,1 | 16 |+ 2 + 
Spanien ......... 6 23899| 5 11240 | 1| 110| 11. 35249| 3200 | 0,9 | 0,4 [— 1|— 
Belgien.......... 3, 1600|= — |- | — 3.1600] 5360 | 06 | — |— 1|— 
Norwegen ........ 7 5272| 1 3600 | — | — 8 885| 1110 | 02 ¡ 0,2 0l + 
Britische Besitzungen. . . | 10 5421| 2 460 | 2| 1500| 14, 7681 550 | 02 ¡| — I— 2, — 
Uruguay ......... — — 1 250 | 4| 640] ő. 890; 180] —= | — |+ 4|+ 
Brasilien . . ....... — — 1 170 | — — | 710 — — It 1|+ 
China 1 103 — = | Ä 103 —' — |> 1+ 

650 2 660 462 — 632 789 


DO 
kez) 
| w 


— 


Insgesamt [329 ' 1138 463 [276 1 509 544 
Davon aus Holz | — — 2 220 


a 
DO on 


10 7220 


elegte und vom Stapel gelaufene Schiffe 


2. Im zweiten Vierteljahr 1928 auf Stapel $ 


Auf Stapel gelegt Anteil am Vom Stapel gelaufen Anteil am | % 

D f M chiff 1 gr a en D f M ri ARE isla = 
ampter otorschiffej einschl. Segler ampter t einschl. Segler 

P und Leichter [Damp-|Motor- P otorschiffe und Leichter Damp-|Motor £ 

schiffe]] Zahl | B.-R.-T. |Zahl| B.-R.-T. |Zahl| B.-R.-T. | fer ¡schiffe 2 


Zahl! B.-R.-T. |Zah!. B.-R.-T. | Zahl | B.-R.-T. fer 


Großbr.u.Irland| 67 | 133833 | 21 | 142110] 95 278983| 24,4, 26,4 || 97 |285977| 26 | 113 864 128 | 403 168 22 171] ı 
Japan ....| 6| 22500| 5 | 17740] 11 4090| 42 331| 2. 5265] ıl 5600| 3| 10865] 0,8: osi 9 
| en- ..| 2| 2100| 7| 8590| 9 38050] 0,4 62|| 2 42| 4] 26023] 6| 26448] 0,1 39| 6 
Holland . . .| 8 | 185001 8 | 14050] 18 33240| 314 26l 3| 6409] 4 | 17650] 9| 24970] 10 27| 7 
Deutschland .| 12 | 30165] ı | 3000| 13: 33165] 5,6. 0,6 |] 12 | 25420| 13 | 45310] 25| 70730] 38 681 2 
Rußland . . 4 | 10040] 4 | 1600| 8, 260:0] 19 301 — — | 2| 4700| 2| 470o] — 0712 
Italien . . 3| 4104| 6 | 21050] 9 25154] 08: 391 3| 16954] 4| 9660] 931 27067| 26. 151 5 
Dänemark . .| —| — | 5| 2168| 5. 2165| — 40|| 2] 3473| 6 | 25115] 8| 29588] 05 39] 4 
Frankreich . .| 1| 360] 1| 16500] 3 170301] —' 31l —| — | 6| 30160] 6l 30160} —  46| 3 
Ver. Staaten .| 2| 3200| 6| 1122| 18 12002] 0,6. 0,2|| 2 950| 2 | 4175 10| 9225| 0,1, 1,410 
Brit. Besitzung. | 8 | 4741| 2 460| 11 6104| 09 01] 2 | 200| 9| 2347| 131 5a51] 03 04|11 
Danzig... .| 2| 440|—| — 2: 4400| 08 — || — — | 2| 13000] 2! 13000] — 2,0] 3 
Norwegen 4| 27488 | — 4 248| o5 —l 21 3al-| — 2 | 374| o1 —Jı5 
Uruguay . . .| — — 1 250| 5 Hl —* — IT — — |— = za Tin = el 
Spanien ...|-| — |I-| — 1. ı0I—- -I 1| 169] 1| 2440] 2|! 2609| — 04lı4 
Belgien... .| — — = u == —_— — a 3150] — = ı1| 3150] 05 — 113 
Uebr. Länder. | 1 103 | — 1: 103 -— -I — — 1 125 3 5398] — = 


Qu 
a 
© 
hm 
a 
ut 


81 301199 | 229 662 083 


129 | 350 617 


piao 
Os 
zo 
OQ 
DI 
(0 a 


Insgesamt | 120 | 236 787 | 66 289 357 | 213' 539 $34 


B ln iÁ o 


Ta m a 
= ” 
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3. Gróben der im Bau befindlichen Dampf- und Motor- 
schiffe, in B.-R.-T. 


E E = -a 
= | = | : = zpi- E 
else 56 sE) 
O E N aa a ea 2i S| F 
2121919 218128 213] 
| | | 

Großbritannien | | | | 
und Irland . . | 84 24| 77 33/14 14 4/5 1 — |254 
Deutschland . . | 38 14 814| 6 21 3'—i—, 2| 87 
Italien... . . 13 23 5 3 —!|1¡-; 1 — —] 45 
Holland 20 7565 3, 5|— — —!-] 45 
Rußland 9; 16 8 3 =|=|-= — — —| 36 
Frankreich . 6| l} 1 5 5| 2| 1 — — —] 21 
Japan ..... 5 6 4 3 —|—]| 3 — — —| 21 
Schweden 4 1 5 4. 5I-|—- — — -[ 19 
Dänemark . . . 2 2 74 3[=|=> — — —]| $ 
Verein. Staaten . 9 33 — —:  1|-!- 1 — -114 
Brit. Besitzungen | 12| — — — —|—.— — — —|12 
Spanien .... 3 5 — — 2|— — — -- —]| 10 
Danzig .... |-—¡ 2 1:4 1|=|-= - - =| 8 
Norwegen ... Y 1 =—= == — — —]| 8 
Belgien .... ] elos e A 8 
Uebrige Lánder 3 —l —_— —|-=l- — | —]| 3 


Insgesamt [216/106/121/ 78 40/25|11: 7| 1, 2605 
4. Im Bau befindliche Tankschiffe 


| Mittlere 
Größe 


Großbritannien und Irland . 


Frankreih . . . . 2.2... 7 940 
Dänemark ......... 7 100 
Schweden ........-. 6 360 
Holland .......... 3 350 
Italien . . . 2.3 6 330 
RuBland.......... 4 800 
Deutschland ........ 7 400 
Vereinigte Staaten. . . . . 6 350 
Danzig .......... 5 750 
Japan e oca ai o a 7 280 


| 


6 750 


Insgesamt 639 772 


dampfschiffahrt A.-G. erbaut. 42x 6,25 m, Tiefgang Im, 
Antrieb durch einen Deutzer Dieselmotor von 240 WpS 
bei 700 min. Umläufen. Motorgewicht 28 kg; WDPS, gegen- 
über 80 kg, WPS bei dem Schwesterschiff „Beethoven“ 
(s. Schiffbau, Jahrg. 1927, Heft 15, S. 347). 


Aufträge 
Die Werft von Núscke € Co., Stettin, erhielt vom 
russischen Verkehrsministerium (Sowtorgflot) den Auf- 
trag zum Bau eines Motorschleppers für die Obmündung. 
Länge 56 m, Breite 11,5 m; zwei Motoren von je 
800 WPS. 


VERSCHIEDENES 


Die Deschimag hat in Ausführung ihrer Rational:- 
sierungsbestrebungen den Abbruch des Unterhofes der 
Vulcan-Werke an die Firma Schweitzer und Oppler ver- 


5. Flaggen der in Großbritannien und Irland im Bau 
befindlichen Schiffe 


Zahl | BER. 

Großbritannien und Irland. . . 212 900 466 
Britische Besitzungen . .. . . 20 157 337 
Vereinigte Staaten... .... 6 41 930 
Holland ............ 3 15 400 
Jugoslawien .......... 3 12 00 
Frankreih .......... 5 9 092 
Danama........ ES 1 8 600 
Norwegen ....... da 1 7 850 
Griechenland .. .. 5.2.. 1 4300 
olenes s 5 i A 1 3 107 
Argentinien . .. 2.2. V... 4 2 548 
Spanien ......... PER 1 2 470 
Belgien ............ 1 750 
Brasilien ........... 1 | 210 
Italien o, 1 190 
Insgesamt 272 | 1202610 


6. Im Bau befindliche Schiffsmaschinen 


Dampfmaschinen 
Kolbenmaschinen | Turbinen 
1000 IPS 100 WPS 
nn gesamte | mittlere zahl, gesamte | mittlere 
Großbrit.u. Irl. | 177 | 3063 | 1,7 | 15 | 1635 | 109 
Deutschland .| 45 | 741 | 16 * * $ 
Italien ....| 6l Tal 12 | — — — 
Dänemark . .| > 23 | 11 |— — — 
Holland . ..| 27; 381 | — | 2! 80| 40 
Schweiz . . .| _ Be = 2 6,0 3,0 
Schweden 3 18 0,6 | = = An 
Japan ....| 6) 113 1,9 1 6,5 6,5 
Verein. Staaten| 3 6,0 2,0 2 19,6 9,8 
Rub:and 11| 105 10 [=| — — 
Frankreich . .| 5| 148 30 | — — — 
Norwegen 7 6,8 1,0 — — — 
Spanien ... 1 0,3 0,3 2 11,0 5,5 
UebrigeLänder| g| 121 ' 15 E Es ER 
Insgesamt| 301 491,8 ; 1,6 | 24* 214,6*|  8,9* 


* Ohne Turbinen in Deutschland. 


Inland 
Probefahrten (Fortsetzung von Seite 367) 
„Saale“, 24. Juli, F. Schichau, Danzig, 142,89 x 
18,21 x 10,41 m, 12200 t a Ein zehnzylindriger 
Schichau-Sulzer-Motor, 5000 WPS bei 100 min. Umläufen, 
680 mm Bohrung, 1200 mm Hub, 
„Mimi Horn“, 23, Juli, F. Schichau, Elbins, für 
H. C. Horn, Flensburg, Schwesterschiff des ‚Heinz Horn“ 
(s. Stapelläufe). 
„Ernst Moritz Arndt“, von Gebrüder Sachsen- 
berg, A.-G., Köln-Deutz, für die Köln-Düsseldorfer Rhein- 


Anteil der 
Oelmotoren nach 


Oelmotoren 


Zahl | 1000 IPS 
| gesamte | mittlere 


Insgesamt 


66' 3434 | 52 
62 2268 | 44 63 10 
36 1445 | 40 6 86 |; % 
31 1872 | 14 2 94 98 
22| 882 | 40 26 | 43 66 
19} 8391 | 47 E % 
101, 860 | 09 97 3 
8 382 | 48 53 68 
201 282 14 80 62 
li| 391 | 36 50 1 m 
51 228 45 50 61 
3" 91) 30 30 67 
L 0.4 | 0,4 25 3 
375 1253,0 3 |700*|1959,3* | 


geben. Das 5000t-Schwimmdock der Werft wird von 
der Schiffswerft von Nüscke & Co.. in Stettin betrieben 
werden. — Die Werft von Joh. C. Tecklenborg_in 
Wesermünde wird nun auch endgültig stillgelegt. Die 
Anlagen sollen verkauft werden. Die Neptunwerft, 
Rostock, wird im Betrieb gehalten werden können, falls 
es der Deschimag gelingt, von der Stadt Rostock, der 
mecklenburgischen und der Reichsregierung Beihilien 
und Steuererleichterungen zu erreichen; in diesem F alle 
sollen auf der Werft zwei Schiffe von etwa 80 m Länge 
für eigene Rechnung der Deschimag erbaut werden. 


San 
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Oberbaurat Krey F 


Mit dem am 15. Juli dahingegangenen Leiter der 
Versuchsanstalt fir Wasserbau und Schiffbau, Berlin, 
dem Professor Dr.-Ing. E. h. Oberregierungs- und Ober- 
baurat Krey, ist ein Mann von uns geschieden, von 
einem geistigen Format, von einer so geschlossenen star- 
ken Persönlichkeit, von einer solchen Fülle des Wir- 
kens und Wissens, daß es wahrlich keine Uebertreibung 
ist, von ihm zu sagen, daß es von seiner Art stets 
nur wenige geben wird. Die Stärke seines Wesens und 
seines Wirkens lag vor allem in seinem echten 
starken Menschentum begründet, dem auch das 
entsprang, was er als Fachmann Großes geleistet hat, 
beides verschmolz bei ihm in seltenem Maße zu einer 
Einheit. 

Krey war ein Kind der Marsch, in Osterbrügge bei 
St. Margarethen (Holstein), wo sein Vater Hofbesitzer 
war, wurde er 1866 geboren. Ein Kind dieser Heimat, 
schlicht, treu, stark und ernst, ist 
er sein Leben lang geblieben, an 
ihr hing er mit einer so echten, un- 
verbrüchlichen Liete, wie sie nur 
Kirder dieser unverfá'shten Rasse, 
die wir in unserem Vaterlande in 
den an die Nordsee grenzenden 
Kúsien noch besitzen, aufzubrin- 
gen vermögen. Diese Verbunden- 
heit mit seiner Heimatscholle gab 
seinem ganzen Wesen und Wirken 
das Gepräge der Echtheit und 
Stärke, das aus jedem seiner Wor- 
te und Handlungen sprach. Mit 
den Eindrücken, die seine Heimat 
in ihn pflanzte, hing auch die 
Wahl seines Berufes zusammen: 
das Wasser, das Element der 
Marschbewohner, war auch das 
Element, das ihn in seinen Bann 
zog, und das, der unendlich ver- 
wickelten Natur all seiner Bewe- 
gungsvorgánge zum Trotz, immer 
mehr zu beherrschen und dem 
Menschenwohl dienstbar zu ma- 
chen, er sich zum Ziele setzte. 
Von Natur aus mif reicher Bega- 
bung für dieses Wissensgebief aus- 


gerüstet, hat er sich durch sein 
Studium (1886 bis 1891 an den Hochschulen München 


und Berlin) und dauernde intensive Weiterarbeit das 
erforderliche wissenschaftlihe Rüstzeug geschaffen, hat 
es dabei aber vor allem verstanden, mathematische De- 
duktionen stets mit klarer, greifbarer Anschauung zu 
verbinden. Durch unermüdliche Forschung und Einsatz 
seiner ganzen erstaunlichen Arbeitskraft hat er es auf 
diesem Wege schließlich zu einer so überlegenen, gerade- 
zu infuitiven Sicherheit in der Beherrschung und Be- 
urteilung der so überaus verwickelten Vorgänge der 
Wasserbewegung gebracht, daß er, ohne sich der schwie- 
rigen mathematischen Hilfsmittel der modernen theore- 
tischen Hydrodynamik bedienen zu brauchen, doch für 
praktische Lösungen solcher Fragen eine unserer an- 
erkannt größten Autoritäten geworden ist. Ganz be- 
sonders günstig traf es sich unter diesen Umständen, 
daß er, nachdem er als Beamter der Wasserbauverwal- 
fung an verschiedenen Orten des preußischen Staates, 
in Husum, in Berlin, in Lünen (Westfalen) gewirkt 
hatte, seit 1910 als Leiter der Versuchsanstalt für 
Wasserbau und Schiffbau, Berlin, an einem Platze wir- 
ken konnte, der für seine, auf Synthese von Wissen- 
schaft und Erfahrung eingestellte Veranlagung ein ide- 
ales Betätigungsfeld darstellte, und auf dem er denn 
auch in der Tat überaus fruchtbar und schöpferisch ge- 
wirkt hat. | 

Die Ergebnisse seiner Forschungen hat Krey in 
sehr zahlreichen Arbeiten der Oeffentlichkeit unterbrei- 
tet. Auf wasserbaulichem Gebiet sind von die- 
sen insbesondere zu nennen seine Untersuchungen über 
Ebbe und Flut, vor allem. auch über die Einwirkung 
von künstlichen Aenderungen auf deren Verlaut (Sylter 
Damm); die Erforschung der Geschiebebewegung in Flüs- 
sen; die hydromechanische Ausbildung von Schiffsschieu- 


Oberbaurat Krey T 


sen. Ganz besonders verdankt das wasserbauliche Ver- 
suchswesen ihm eine mächtige Förderung. Auch zum 
Schiffbau trat er, nachdem er schon vorher durch 
wertvolle Untersuchungen über den „Schiffswiderstand 
auf Kanälen und seine Beziehungen zur Gestalt des 
Kanalquerschnitts und zur Schiffsform“ (Zeitschrift für 
Bauwesen 1906) hervorgetreten war, nach Uebernahme 
der Leitung der Versuchsanstalt in nahe Fühlung und 
hat diesem Zweige seiner Anstalt nicht nur stets warmes 
Interesse entgegengebracht, sondern ist auch selbst aut 
dem Gebiet der Hydrodynamik des Schiffes produktiv 
tätig gewesen. Eine sehr wertvolle Frucht dieser For- 
schungen und Versuche ist die im Jahrgang 1913 dieser 
Zeitschrift veröffentlichte Arbeit „Fahrt der Schiffe aut 
beschränktem Wasser.“ Aus der Fülle des darin ent- 
haltenen Materials sei hervorgehoben, daß Krey wohl 
als erster in das Wesen der oberhalb der „kritischen‘ 
Geschwindigkeit ge'esenen „Ueber- 
wellengeschwindigkeit" tiefer ein- 
gedrungen ist, und es durch Ver- 
suche nachgewiesen hat. 


anders geartetem Gebiet haf sich 
Krey bahnbrechend und schöpte- 
risch be'átigt, aut dem des Erd- 
drucks. Davon zeugt vor allem 
sein im Jahre 1918 erschienenes, 
1926 in dritter Auflage herausge- 
kommenes Werk über „Erddruck, 
Erdwiderstand und Tragfähigkeit 
des Baugrundes.“ Zum weiteren 
Ausbau dieses Forschungsgebiets 
hat er die Schaffung einer be- 
sonderen neuen Abteilung für 
Erdbau bei der Versuchsanstalt 
durchzusetzen gewußt. 

Bei aller Vertiefung in wissen- 
schaftlite Forschunsen entwickelte 
aber Oberbaurat Krey auch nach 
außen hin regste Tatkraft, und 
seiner Schaffensfreude hat noch 
in den letzten Jahren das ihm 
anvertraute und ganz besonders 
ans Herz gewachsene Institut, die 
Versuchsanstalt aut der Schleusen- 
insel, einen außerordentlichen Aut- 


schwung zu verdanken, der auch äußerlich in den zur- 
zeit im Gange befindlichen umfangreichen, allen drei 
Abteilungen zugute kommenden Vergrößerungs- und Neu- 
bauten in Erscheinung tritt. Für wasserbauliche Versuche 
großer Ausmaße, insbesondere soweit sie große Längen 
erfordern, für -welche auf der Schleuseninsel die nö- 
tigen Abmessungen nicht verfügbar sind, hat Krey eine 
Zweigstelle in Marquardt bei Potsdam (am Sakrow- 
Paretzer-Kanal) geschaffen. 

Mannigfache Ehrungen sind ihm in Anerkennung sei- 
ner hohen Verdienste zuteil geworden: die Technische 
Hochschule Dresden ernannte ihn im Jahre 1920 zum 
Ehrendoktor, die Technische Hochschule Berlin 1927 
zum Honorarprofessor — ein Amt, an dessen Ausübung in 
Form von Vorlesungen über wasserbauliches Versuchs- 
wesen er noch kurz vor seiner schweren Erkrankung mit 
unendlich viel Liebe und Gewissenhaftigkeit herange- 
gangen ist —; die Akademie des Bauwesens verlieh 
ihm 1926 d:e Goldene Medaille und ernannte ihn 1928 zu 


ihrem Mitglied. 


Die Bewältigung all der angedeuteten großen und 
vielseitigen Aufgaben brachte ein solches Uebermaß von 
Arbeit mit sich, daß Krey sich leider verleiten ließ, 
der Widerstandsfähigkeit seines Körpers, insbesondere 
in den letzten Jahren, viel zu viel zuzumuten. So 
hatte, als ihn, der von Krankheit nie etwas hatte 
wissen wollen, bald nach Beginn dieses Jahres doch 
eine schwere Krankheit packte, sein geschwächter Kör- 
per trotz seines starken Lebenswillens nicht mehr die 
Kraft, sich durchzukämpfen. Und so ist dieser Mann 
mitfen aus reichstem Schaffen herausgerissen worden 
und hinterläßt eine Lücke, die fast unausfüllbar scheint. 

Indem wir Abschied von ihm nehmen, bleibt uns 
sein Bild vor Augen: als des schlichten, aufrechten, 
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Noch auf einem weiteren, ganz 
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selbstlosen, vornehmen Mannes, der, für seine Sache 
und seine Ziele kämpfend, seine Person stets in den 
Hintergrund stellte; als des treuen sorgenden Hüters 
seiner Familie, deren Glieder sämtlich mit Liebe und 
Verehrung an ihm hingen und in deren engerem Kreise 
er mit seiner Frau in harmonischer, glücklicher Ehe 
lebte und seinen zwei, nunmehr schon erwachsenen Söh- 
nen ein sorglicher Führer ins Leben hinein war; als 
des treuen und echten, an seiner Heimat und seinem 
Vaterlande mit tiefer Liebe hängenden Deutschen; als 
einer starken, zur Führung berufenen Persönlichkeit 
und eines Vorbildes, dessen Gedenken wir Zeit 
unseres Lebens in unserem Innern bewahren werden. 


Prof. Horn. 


Bücherbesprechungen 


Wirtschaftliche Isolierstárke bei Wärme- und Kälte- 
schutzanlagen und Wärmeabgabe isolierter Rohre bei 
unterbrochener Betriebsweise. Von Dr.-Ing. I. S. Cam- 
merer. M. Krayn, Verlagsbuchhand.ung, Berlin W 10, 
1928. 90 Seiten, Preis 6 M. 


Als wirtschaftlichste Isolierstärke gilt diejenige, bei 
der die Summe aus dem jährlichen Kapitaldienst für 
das Anlagekapital der Isolierung einerseits und dem 
Geldwert der jährlichen Wärmeverlusie andererseits ein 
Kleinstwert wird. Von diesem Gedanken ausgehend, gibt 
das Buch einfache Anweisungen für die Ermittlung der 
wirtschaftlichsten Isolierstärke in ihrer Abhängigkeit vom 
Rohrdurchmesser, der Wärmeleitzahl des Isoliermittels, 
dem Selbstkostenpreiss der Wärme usw. Sehr ein- 
gehend werden die Einflüsse des Dauerbetr:ebes, des 
regelmäßig unterbrochenen Betriebes, der Art der Dampf- 
verwertung usw. besprochen. 


Da die richtige Bemessung der Isolierung im Schiff- 
bau noch eine weit größere Rolle spielt als im all- 
gemeinen Maschinenbau, kann dem Schiffbauer ein ein- 
gehendes Studium dieses Buches nur dringend emp- 
fohlen werden. 


Dieselmaschinen — Grundlagen, Bauarten, Probleme. 
Von Dr.-Ing. Julius Magg, o. Professor für Verbren- 
nungskraftmaschinen an der Technischen Hochschule in 
Graz. Mit einem Bildnis Dr.-Ing. Diesels, 355 Ab- 
bildungen im Text und auf 9 Tateln. VDI-Ver- 
lag, G.m.b.H., Berlin, 1928. 


Trotz der schon recht umfangreich gewordenen Lite- 
ratur über Dieselmotoren und ihre Anwendung ist das 
auf eine Anregung des V.D.I. zurückzuführende Werk 
Professor Magg's als ein wertvoller Zuwachs bezeichnet 
worden. Das liegt vor allem in der von anderen Werken 
desselben Stoffgebiets abweichenden Darstellungsweise 
begründet und kommt schon in dem vom Verfasser 
gewählten Untertitel, der zugleich die Hauptabschnitte 
des Buches nennt, zum Ausdruck. Ueberall tritt das 
Bestreben hervor, Unterlagen zu geben, die der Weiter- 
arbeit auf dem Gebiete des Dieselbaues förderlich sein 
können, und so ist denn schon der erste Hauptabschnitt 
— „Grundlagen“ — tieigründiger gefaßt, als in Werken 
solcher Art der theoretische Teil behandelt zu werden 
pflegt. Er führt zu der Erkenntnis, daß man heute 
schon vor Inangriffnahme der Konstruktion oder gar 
des Baues durch Rechnung und sorgsame Durchdenkung 
vieles richtig festlegen kann, was man früher lediglich 
aus Erfahrungssätzen heraus, zunächst einmal annähe- 
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rungsweise schätzte, um es dann erst auf dem recht 
teuren Wege des praktischen Versuchs endgültig zu be- 
In diesem Abschnitt ist auch auf die ver- 
schiedenen Treiböle und ihre besonderen Eigenschaften 


stimmen. 


näher eingegangen worden. 


Der zweite Hauptabschnitt — „Bauarten“ — brinst 
cus 
denen heraus die Wahl des Konstruktionstyps — z.B. 
Vier- oder Zweitakt-, Einfach- oder Doppeltwirkung, Lang- 
sam- oder Schnellauf, stehende oder liegende Bauart, 
Luftdruck- oder reine Druckeinspritzung u. dgl. m. — er- 
leichtert wird. Erst dann folgen die wichtigeren Diesel- 
bauarten, die an einer Fülle ausgezeichneter Abbildungen 
unter Hervorhebung der kennzeichnenden Merkmale in 
großen Zügen beschrieben und besprochen werden und 
die in ihrer Zusammenfassung ein gutes Bild des heu- 
tigen Dieselmotorenbaues geben. Daß der Verfasser d-- 
soweit sie lehrreich 
wirken können, mit aufführt, ist als ein Vorzug zu be- 


zunächst eine Reihe allgemeiner Ueberlegungen, 


bei auch ältere Konstruktionen, 


trachten. 


In dem letzten, leider etwas knapp behandelten 
Hauptabschnitt — „Sonderprobleme“ — gibt Professor 
Magg seine Auffassung über eine Reihe noch mehr oder 
weniger in den Anfangsstadien der Entwicklung befind- 
licher Fragen kund und bespricht die Aussichten, die sich 
ihnen seiner Meinung nach für die Zukunft bieten. 
Wenn man in diesem Abschnitt den Ausführungen des 
auch nicht in allen Punkten beipflichten 
wird — zumal nicht verlangt werden kann, daß ihm 
noch nicht der Oeffentlichkeit übergebene. 
die sein Urteil vielleicht ändern 
würden, schon bekannt sind — so bieten sie doch des 
Interessanten und Wissenswerten genug, um auch diesen 


Verfassers 


mancherlei 
Versuchsergebnisse, 


Teil als lesenswert bezeichnen zu können. 


Alles in allem ein Werk, dessen Studium allen, die 
irgendwie mit dem Dieselmotorenbau zu tun haben, 
warm empfohlen werden kann, zumal auch die Aus- 
stattung durch den Verlag nichts zu wünschen übrig lößt. 


Laudahn. 


„Regenhardts Geschäftskalender für den Weltverkehr" 


1. AUGUST 1928 


(zugleich das Handbuch für direkte Auskunft und 
Inkasso). 53. Jahrgang 1928. C. Regenhardt A.-G, 
Berlin-Schóneberg, Bahnstr. 19/20. Preis 11 RM. 


Geschäftlicher Erfolg hängt nicht zuletzt von der 


schnellen Erkenntnis und Ausnutzung aller Hilfsmittel 
der Bureautechnik und fortschrittlichen Neuerungen ab. 
Wem wird beispielsweise nicht der große Vorteil einer 
schnellen und billigen Beschaffung von Kreditauskünften 
einleuchten, zumal in der heutigen wirtschaftlich un- 
sicheren Zeit, die für jede Kreditgewährung eine Siche- 
Nicht minder wertvoll ist es, a 
eines 
Rechtsanwaltes oder des zuständigen Gerichts schnell 

Verlegenheit um An- 
gaben über Bahn- und Schiffsverbindungen, Einwohner- 
zahlen, kaufmännische Stellen oder Zollbehórden irgend- 


rung nöfig macht. 


Adresse irgendeiner Bank, eines Spediteurs, 


festzustellen. Wie oft ist man in 


eines Ortes. Ueber alles kann man sich sofort du 


„Regenhardts Geschäftskalender für den Weltverkehr” 


unterrichten, gleichgültig, ob es sich um das In- un 


Ausland handelt. Für jeden geschäftlichen Betrieb ist 
dieses altangesehene Nachschlagewerk einfach unentbehr- 


lich. Allein die Auskunfteinrichtung, die von den 


sitzern des Buches in Anspruch genommen werden kann, 


verlohnt die Anschaffung für jeden kaufmännischen 


trieb. Zahlieiche Veräncerungen mit Neuaufnahmen ha- 
ben den Adressenteil um 50 Seiten erweitert, ein “tl 


chen für die gründliche Bearbeitung der Neuausgabe. 


INHALT: 


Seite 
Oesterreich und die Donauschiffahrt. Von Hof- 
rat Ludwig Wertheimer, Generaldirektor 
der Ersten Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft, 
Wien 
Interpolationsverfahren zur Ermittlung genauer 
Aufmaße und Berechnungsergebnisse vom 
Linienriß. Von Adolph von Keil.... 
Der heutige Stand des Schiffsventilmaschinen- 
baues Bauart Lentz in Holland. Von Ingenieur 
J. Bakker, Henselo (Holland) 
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Nr. 16 Berlin, den 22. August 1928 


Die Stapelläufe der Schnelldampfer 
„Europa“ und „Bremen“ 


Nun hat der Norddeutsche Lloyd, haben Blohm & der Stapelläufe hinter sich: Der „Bremen“ weihte auf 
Voss und die Weserwerft und mit ihnen all die vielen, der Weserwerft der Reichspräsident den ersten, kurzen 
die dem Wiederaufblühen der deutschen Handelsflotte Weg in ihrem Dasein, und der „Europa“ gab bei Blohm 
ihr Interesse entgegenbringen, die beiden großen Tage &Voss der Vertreter der Vereinigten Staaten seine Wünsche 
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mit. In erstaunlich kurzer 
Zeit werden die Schiff: 
fertiggestellt sein; die Be- 
stellung er/o!gte Ende D-- 
zember 1926, die Kiel- 
legung in Bremen im Juni, 
in Hamburg Ende Juli 
1927.. Nicht viel länger als 
ein Jahr dauerte es, bis 
auf der Helling 30000 t 
Stahlmaterial in jedes 
Schiff eingebaut waren, 
und Ende April 1929 sollen 
die  Ozeanriesen ihren 
Dienst antreten. In fünf- 
tägiger Fahrt werden sie 
2100 Fahrgäste in der ]., 
2., Touristen- und 3. Klasse 
und 1100 Mann Besatzung 
über den Ozean bringen, 
getrieben von vier Turbi- 
nen mit einfacher Ueber- 
setzung. Eigenartig ist die 
knollige Form des Vorder- 
stevens unter der Wasser- 
linie, die das Bild der „Eu- 
ropa“ deutlich erkennen 
läßt; sie soll besonders 
günstige  Widerstandsver- 
hältnisse ergeben. Eine 
ausführliche Beschreibung 
der „Bremen“ werden wir 
unseren Lesern in einigen 
Monaten bringen können. 

Mit einer Länge von 
270 m zwischen den Loten, 
31 m Breite und etwa 
46000 B.-R.-T. sind die 


„Bremen“ 


\ 
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„Bremen“ 


beiden Schnelldampfer die 
$róf:en nach dem Kriege 
erbauten Schiffe, doch 
schon haben sich die Eng- 
länder gerüstet, ein noch 
größeres Schiff zu bauen: 
Harland & Wolff erhielten 
im Juni von der Ocean 
Steam Navigation Co. den 
Auftrag auf ihre neue 
„Oceanic“, für die als 
Länge etwa 300 m, als 
Raumgehalt 60000 B.-R.- 1. 
genannt werden, und au 
die Cunard-Linie plant den 
Bau der „Britannia“ mit 
den gleichen Abmessungen 
wie die „Oceanic“. Als 
Bauwerft wird John Brown, 
Ciydebank, als Geschwin 
digkeit 27—30 kn genannt. 
Immerhin werden die beiden 
deutschen Schiffe für die 
nächsten drei Jahre in der 
Reihenfolge der Größe nur 
die drei  Vordermänner 
deu‘scher Herkunft haben, 
den auf der Hamburger 
Vulcan-Werft gebauten „Im 
perator* und die beiden 
etwas größeren Schiffe der 
Werft von Blohm & Voß, 
„Vaterland“ und » is- 
marck“. Die beiden neuen 
deutschen Ozeanrenner We” 
den voraussichtlich eine 
schwindigkeit von 26 
erreichen. 
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Auch nach Geschwindigkeit und Größe lassen 
Deutschlands Schiffe den anderen Nationen den Vortritt, 
wie die folgende Zahlentafel zeigt, in der wir nach dem 
letzten Register von Lloyd’s die wichtigsten Angaben 
der Schiffe von 18 kn und mehr angegeben haben; hin- 
zugefügt ist als vergleichender Leistungswert der Schiffe 
das Produkt B.-R.-T. xv. In der anschließenden Zu- 
sammenstellung sind zu den B.-R.-T. und Leistungs+ 
werten die Zahlen der Anteile der einzelnen Länder 
gegeben, und zwar in einer zweiten Spalte ohne Be- 
rúcksichtigung der Vereinigten Staaten, deren geringer 
Anteil an hochwertigen Schiffen sonst ein schiefes Bild 
ergeben könnte. Auch hier sieht man, daß Deutschland 
weit hinten liegt, und auch nach Indienststellung der 
„Bremen“ und „Europa“ werden wir erst an die dritte 


Stelle kommen. 


Wenn somit die „Bremen“ und „Eurspa“ nach ihrer 
Fertigstellung die schnellsten Ozean-Fahrgastschiffe sein 
werden, so bedeutef dieser wertvolle Zuwachs der 
deutschen Handelsflotte doch nur eine Stufe auf dem 
steilen Wege zu der Vorkriegsstellung der deutschen 
Seeschiffahrt. Während die Weltschiffahrt ihren Bestand 
von Mitte 1914 mit 45,4 Mill. B.-R.-T. bis Mitte dieses 
Jahres um 43,5 vH auf 65,2 Mill. B.-R.-T. steigern konnte, 
nahm die deutsche Schiffsräumte von 5135209 B.-R.-T. 
vor dem Kriege auf 482 000 B.-R.-T. in den Jahren 1920 21 
ab und hat sich bis Mitte dieses Jahres erst wieder auf 
3738000 B.-R.-T. oder 72,8 vH ihres Vorkriegsbestandes 
erholen könren, während sie bei gleichem Zuwachs wie 
die gesamte Schiffahrt jetzt etwa 74 Mill. B.-R.-T., 
also das Doppelte ihres tatsächlichen Umfanges, haben 


müßte. 
1. Die schnellsten und größten Ozeanschiffe 
E : | 100. An- f Bau- 
Schiff | B.-R.-T. v’kn | B-RTxv| Lm trieb?) Reederei Jahr Bass 
England i 
Majestic (fr. Bismarck). . . 56 621 25—26 1445 | 284,5 T | Oc. Steam N. C. 1921 Deutschl. 
Berengaria (fr. Imperator) . 52 226 25-—26 1338 269,1 T Cunard Line 1913 x 
Olympic © 2a. 46439 | 22-23 | 1045 | 2767 |TK | Oc. Steam N. C. 1911 |England 
Aquitania ........ 45 647 23—24 1091 | 264,8 T Cunard Line 1914 E 
Homeric (fr. Columbus) . . 34 351 20—21 704 228,9 K Oc. Steam N. C. 1922 | Deutschl. 
Mauretania ....... 30 696 25—26 782 231,9 T | Cunard Line 1907 |England 
Adriatic . . . 2 2 2 20. 24 563 18 | 442 . 216,2 | K Oc. Steam N. C. 1906 ` 
Empress of Australia | 1914 
(fr. Tirpitz) ....... 21 833 18 | 393 179,8 T Can. Pacific R. Deutschl. 
Carnarvon Castle . 20 063 18 361 192,2 M | Union Castle L. | 1926 England 
Zusammen | 332439 | 7601 | | | 
Italien 
Augustus. . . 22220. 32650 | 20—21 670 216,7 M Nav. Gen. If. 1927 !Italien 
Roma .......... 32 583 21—22 700 214,1 T Nav. Gen. It. 1926 Š 
Conte Grande ...... 25 661 212) 539 190,5?) T Lloyd Sabaudo 1928 | » 
Conte Biancamano . . . . 24 416 21—22 525 190,5”) T Lloyd Sabaudo 1925 England 
Duilio sacos ade 24 281 21—22 522 183,6 T Nav. Gen. It. 1923 ‘Italien 
Saturnia . . 2. 2 2220. 23 940 19—20 467 179,8 M Cosulich 1927 2 
Giulio Cesare ...... 21657 : 20—21 444 183,6 T Nav. Gen. It. 1921 ¡England 
Conte Verde . . - eS 18 765 20—21 385 173,8 T Lloyd Sabaudo 1923 ” 
Conte Rosso . . ..... 17 048 20- -21 349 173,8 T Lloyd Sabaudo 1922 | = 
Zusammen | 221 001 4601 | | | 
Frankreich 
lle de France ...... 43548 | 22—23 9%80 ¡| 2304 T , Cie. Gen. Trans. | 196 Frankr. 
Paris: u... waren 34569 ' 21—22 7143 242 ' T Cie. Gen. Trans. 1921 | „ 
France .......... 23769 20-21 487 ' 210,3 | T ı Cie. Gen. Trans. ‚ 1912 , » 
Massilia . ........ 15147 | 20—21 311 , 1755 T,K Cie. de Nav.Sud At). 1920 
Zusammen | 117033 | 2521 i | | | | 
Deutschland 
Columbus ........ 32 354 20—21 664 | 228,5 K .  Nordd. Lloyd 1922 |Deutschl. 
Cap Arcona ....... 27561 | 20—21 565 | 206,0 | T ' Hamburg-Süd 1927 E 
Cap Polonio ....... 20 517 18 : 370 ¡; 1944 | T,K Hamburg-Súdam. 1914 A 
Zusammen | 80432 | | 1599 | | | 
Vereinigte Staaten 
Agamemnon | 
(fr. Kaiser Wilhelm II.) . 19 361 20—21 397 208,6 K United States 1902 | Deutschl. 
Mount Vernon Shipping Board 
(fr. Kronprinz. Cecilie) . | 18372 | 20-21 | 37 | 2089 | K | 1906 ü 
Malolo..  ..... 17 232 21-22. 371 167,8 T Matson Nav. Co. 1927 ¡V.-St. 
Zusammen 54965 | ‚145 | | . | 
1) T-Turbine, K-Kolbendampfmaschine, M-Oelmotore. 2) Nach Literaturar gaben. 
2. Zusammenstellung aus Zahlentafel 1 
nn ——— — A 
1000 vH Gesamt- vH 
-T. vH ohne V. St a, vH ohne V. St. 
England ......... 332 439 7601 43,5 46.8 19,75 479 | 656 
Italien .......... 221 001 4601 26,3 28,3 3,35 81 | 11,1 
Frankreich ........ 117 033 2521 14,5 15,1 3,26 7.9 | 10,8 
Deutschland ....... 80 432 1599 9,2 9,8 3,74 9,1 | 12,5 
Vereinigte Staaten . . . . 54 965 1145 6,5 == 11,15 27.0: = 
Kan _ _____  Q___a=>- A Nu. ne ee zz EER ss EEE 
Zusammen | 806200 | 17467 | 100.0 100,0 | 41,25 100,0, 100,0 
ya 
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Die Dampfturbine als Antrieb 
für Seitenraddampfer in der Binnenschiffahrt 


Von Julius Ott, beratender Ingenieur, Basel 


Viele fachtechnische Bedenken wurden s. Z. 
laut, als 1921 der Versuch der A.-G. der Maschinen- 
fabriken von Escher Wyss & Cie. in Zürich be- 
kannt wurde, einen Seitenradschlepper für die 
Strecke Straßburgs— Basel mit ihren schwierigen 
Fahrwasserverháltnissen mit Schiffsturbinen, System 


Zoelly, auszurüsten, bei Zwischenschaltung von 
Zahnräderübersetzung. 


Im Seeschiffbau, für Schraubenschiffe, hatte sich 
dieser Schiffsantrieb dazumal schon längst bewährt 
und zwar in schärfstem, erfolgreichem Wettbewerb 
mit der Kolbenmaschine. 

Für die Binnenschiffahrt, mit den kleinen Ma- 
schineneinheiten, dazu noch für Raddampfer in 
wildem, ungeregeltem Fahrwasser mit unvermeid- 
lichen Stößen und Grundberührungen der Schaufel- 
räder, mit ihrer täglichen Fahrteinstellung abends 
und mit den vielen Manövern bei der Zusammen- 
stellung der Schleppzüge im Revier, bildete die 
Einführung dieses Antriebssystems jedoch etwas 
ganz Neues und Unausprobiertes. Die Fahrwasser- 
verhältnisse des Oberrheins- sind als die denkbar 
schlechtesten in der europäischen Binnenschiffahrt 
anzusprechen. Es werden deshalb in dieser Ab- 
handlung diese Verhältnisse etwas eingehender ge- 
schildert. | 

Bei dem Turbinenantrieb ist eine während 
Tagen und Wochen ununterbrochene Fahrt, wie sie 
die Seeschiffahrt bietet, sehr günstig für ungestörte 
Arbeitsweise. In der Binnenschiffahrt muß jedoch 
mit jedem Morsen die erkaltete Maschine wieder 
neu in Gang gesetzt werden. 

Die meisten und schwersten Turbinenhavarien 
auf Schiffen sind’ früher durch Wasserschläge her- 
vorgerufen worden. Diese Gefahr besteht beson- 
ders bei abwechselndem Vor- und Rückwärtsar- 
beiten. Das plötzliche Hineinschießen von Wasser- 
mengen in die Beschaufelung bei der Inbztrieb- 
setzung der Maschine deformiert leicht Düsenbleche 
und Schaufeln, die in selbst nur leicht verbogenem 
"Zustand bei der nächstfolgenden Drehsinnänderung 
eine gänzliche Zerstörung der Beschaufelung mit 
sich bringen können. Durch die ‚Anordnung guter 
Entwässerungsvorrichtungen stellen sich diese früher 
so gefürchteten Wasserschläge jedoch nur bei ganz 
sorgloser Maschinenwartung ein. In den 5t, Jahren 
Betrieb des zu besprechenden Schiffes ist nie ein 
Fall von Wasserschlägen gemeldet noch bemerkt 
worden. 

Hauptbedingung für sicheren Betrieb ist des- 
halb ein Maschinenpersonal, das, auch am frühen 
Morgen schon geistig rege, dem Anwärmen der 
Turbinen, besonders wenn sie in kalten Winter- 
nächten stark abgekühlt sind, und der stets not- 
wendisen Ueberwachung der Entwässerungsvorrich- 
tungen volle Aufmerksamkeit widmet. Das Vor- 
wärmen dauert etwa 10 Minuten, und allfállis in 


‚der 


den Turbinen angesammeltes Wasser kann durch 
Oeffnen der Entwässerungshähne schnell entleert 
werden. Diese wichtigen Arbeiten können schon 
am Abend vorher, bei Einstellung der Fahrt, unter- 
stützt werden durch langsames, 10 bis 15 Minuten 
dauerndes Weiterarbeiten der Kondensationsanlage 
bei geschlossenen Dampfventilen. Dieses Absaugen 

Feuchtigkeit aus den Turbinen beschränkt 
Wasserschläge und andere, die Beschaufelung schä- 
digende Einflüsse. 

Ungünstig für die Haltbarkeit der Schaufeln, 
hauptsächlich der ersten Kränze, ist auch das stán- 
dige leichte Kochen der Kessel und unreines Kessel- 
wasser, zum Beispiel beim Aufspeisen bei hodh- | 
gehendem Rhein und im Revier der chemischen In- 
dustrien in Basel. Auch die Verunreinigung durch | 
abbröckelnde und Oxyd enthaltende schlechte Zink- 
platten wirkt schädlich. Das Oberrheinwasser ist 
jedoch so stark lufthaltis, daß als Kesselschutz 
zur Absorbierung des Sauerstoffes zu diesem Hilfs- 
schutzmittel der Zinkplatten gegriffen wird. 

Ueber die sichere und schnelle Manövrierfähig- | 
keit von Schiffsturbinen war man sich schon längst 
im klaren. Daß dieselben guten Resultate jedoc 
auch in Verbindung mit Seitenrádern, mit ihren 
großen Gewichten, dem großen Widerstand im stark- 
strömenden Wasser und den kleinsten Umdrehungs- 
zahlen, die je mit Turbinen in Verbindung gebracht 
wurden, erzielt werden könnten, wurde dazumal 
von manchem alten Rheinschiffahrtspraktiker stark 
bezweifelt. 

Das Schiff!) kam dann im März 1922 in Be- 
trieb und ist heute, nach 51/, Betriebsjahren immer 
noch der handlichste Oberrheinschlepper, der in 
jeder Schiffahrtssaison die ersten und letzten 
Fahrten nach Basel bewältigt. Er war. dazumal aber 
auch der erste und einzige Seitenraddampfer, der 
auf dem Gebiet der gesamten internationalen Schiff- 
bauindustrie Turbinen als Schiffsantrieb erhielt. 


Am 25. Juli 1924, also 2!/, Jahre später, machte 
dann ein zweiter mit Turbinen angetriebener Seiten- 
»Dordrecht“*), der von einer deutschen Reederei 
anlage sind für größere Schleppleistungen dimen- 
den von der Mannheimer Tochtergesellschaft der 


raddampfer seine vorzüglich geratenen Probefahrten | 
ebenfalls in die Fahrt von der Ruhr bis Basel ein- | 
sioniert, als wie sie der Dampfer „Zürich“ aufweist. 
Die Gliederung der Einzelaggregate unter sih ist 
ungefähr dieselbe, wie auf dem Schiff der Schweizer 

') Vgl. „Schiffbau“, Heft 16 v. 25. Aug. 1926: Dampler- 


auf dem Rhein. Es ist dies der Rheinschlepper 
gestellt wurde.. Das Schiff, sowie die Maschinen- 
Reederei. Die Turbinen und die Rádergetriebe wur 
beschreibung von Obering. Kretzschmar. 


?) Beschrieben im 25. Jahrg. Nr. 25 dieser Zeitschrift 
von Reg.- und Baurat Dr.-Ing. Teubeıt. 
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A.-G. Brown, Boveri & Cie. in Baden (Schweiz) 
geliefert. 

Die Abnahmebedingungen für den Dampfer 
„Zürich“ waren auf die Verhältnisse der Ober- 
rheinstrecke Straßburg—Basel eingestellt. Da die 
dazumal vorhandenen nur wasserbautechnischen Án- 
gaben für den Schiffbauer keine richtigen Einblicke 
in die tatsächlichen Fahrverhältnisse boten, konnte 
das Schiff den gewünschten vollen Erfolg auf seinen 
ersten Fahrten auf dieser Strecke nicht erreichen. 
Diese bekannten wasserbautechnischen mittleren 
Stromgeschwindigkeiten mit Angaben der Abfluß- 
mengen in cbm/sec geben natürlich keine Werte für 
die Stromstrichgeschwindigkeiten, die allein für den 
SchiffbauerinBetracht 


kommen. Auf der Bas- 
ler Strecke sind diese = PENE 3 mm hin wurde Ende 1924 
noeh $ Zahnradgetricbes das 
e na 78 

Pegelstand und dem : ES 08 Uebersetzungsver- 
örtlichen Stromprofil zu A 2000 háltnis zwishen Rad- 
mit 1,39 bis 1,52 zu ren A Re er welle und Turbinen 
multiplizieren. Bei 7500 | y ELENA NA 0“, von 1:88,5 auf 1:74 
E ÑO 2 Ay $ SS daß 

schnell steigendem Y Juatrgitaleerram | | Y |, E2 herabgesetzt, so da 
Wasser wurde durh  *% CNA IT ILTNA ES die festgestellte kri- 
den Verfasser schon y Ver ANA soo E tische Umdrehungs- 
ein Wert ermittelt, T Ys zahl der Turbinen mit 
e über die Zahl 2 TE w $ N O in 
eg. Da der Schiffs- s eS er Minute erst bei 
widerstand mit der AJY NI č E 593 Radumdrehun- 
dritten Potenz der E = © gen auftritt. Auf 
Geschwindigkeiten t/km/st mg ganz kurzen Strecken 
steigt, sind einiger- 40 SE der  Oberrheinfahrt 
maßen richtige An- 35 Y E steigen bei diesem 
gaben über die Strom- 30 $ ST Dampfer die Rad- 
strichgeschwindigkei- 25 & |` umdrehungen bis auf 
ten zur Berechnung 3 57, gegenüber 43 Um- 
derMaschinenstärken ie: drehungen u der 
Strecke Ruhr—Köln. 


sonders bei dem 


hohen Wert von 


2,56 m/sec mittlerer Abb. 1. Reiseergebnisse 
sich 


Geschwindigkeit bei 
einem normalen Basler Pegel 2,24 m. Die große Ge- 


schwindigkeitszunahme bei steigendem Wasser ist die 
Folge der natürlichen Verteilung der oberen Wasser- 
schichten. Selbst unterhalb Mainz sind die mittleren 
Geschwindigkeiten noch mit 1,34 bis 1,45 zu multi- 
plizieren, während zwischen Worms und Mainz die 
Differenz zwischen Stromstrichgeschwindigkeit und 
mittlerer Geschwindigkeit bis auf 5 vH herunter- 
geht, gegenüber einem Wert von über 100 vH auf 
der Basler Strecke bei steigendem Wasser. 

Abgesehen von diesen Schwierigkeiten, die sich 
bei der Feststellung der Schleppleistung zeigen, 
beeinflussen in großem Ausmaße die ständigen und 
starken Schwankungen im Wasserstande und die 
dadurch bedingten Veränderungen der schon an und 
für sich oft sehr geringen Wasserhöhen unter dem 
Schiffsboden die einzelnen Reisezrgebnsise ganz be- 
deutend. 

Das Schaubild (Abb. 1) mit den Reiseergeb- 
nissen von 26 verschiedenen Schleppzügen des 
Dampfers mif je zwei Kähnen im Anhang zeigt, 
in welchen Ausmaßen mit Schwankungen im Schlepp- 
ergebnis auf der wilden Stromstrecke Straßburg— 
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Basel zu rechnen ist. Der ständige Wechsel im 
Wasserstand beeinflußt natürlich auch die Aus- 
nützung der Tragfähigkeit der Kähne, wie der Ver- 
lauf der Pegelstandskurve zum Verlauf der Güte- 
grade der einzelnen Schleppzige als Transport- 
werkzeug ausweist. Diese letztere Kurve gibt die 
Werte für: Nutzarbeit dividiert durch Gesamtarbeit, 
mit andern Worten: Transportleistung an Ladung 
dividiert durch Transportleistung an Ladung + Kahn- 
gewichte + Dampfergewicht. 

Bei der Höchstbelastung der Turbinen des 
Dampfers „Zürich“ in Strecken größter Wasser- 
geschwindigkeiten traten 1924 Schiffsvibrationen auf, 
die ein Arbeiten mit der Maximal-Turbinen-Um- 

drehungszahl unmög- 
1925 lich machten. Darauf- 


05 NS 
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BeiKolbenmaschinen, 
genügend Dampf vor- 
ausgesetzt, erhöht 
bei solcher 


Aenderung der Umdrehungszahlen selbsttätig die 
Zahl der Hübe oder Anzahl der Zylinderfüllun- 
gen in der Minute. Die Turbinen, nicht wie 
die Kolbenmaschinen mit dem statischen Dampf- 
druck arbeitend, sondern mit der Geschwin- 
digkeit des strömenden Dampfes, erhalten bei 
solchen Umdrehungssteigerungen durch Oeffnen 
einer Zusatzdüse größere Beaufschlagung und über- 
winden auf diese Weise die größere Kraftentfaltung 
und den größeren Leerlauf der Räder in Strom- 
schnellen. Diese für den Dampfer von Anfang an 
vorgesehene und durch Vibrationen verhinderte 
Fähigkeit wurde nach dem Getriebeumbau wieder 
vollständig zurückerlangt. 

Um ein Bild von dem Einfluß der Getriebe- 
änderung auf die reine Schleppkraft zu erhalten, 
hätte eine Vergleichsfahrt mit einer Studienfahrt 
vom Jahr 1924 bei einem Pegelstand von 2,45 m 
ausgeführt werden müssen. Ein solcher Wasser- 
stand trat jedoch 1925 nicht ein. 

In dem schon erwähnten Schaubild sind nun 
14 neue Fahrten den 12 Fahrten von 1924 gegen- 


übergestellt. 
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Die berechneten Mittelwerte aus den Fahrten 
mit dem früheren und mit dem neuen Getriebe 


sind folgende: 


1924 1925 
Basler Pegelstand 151 m 1,11 m 
Tiefgang der Kähne 1,30 „ 113 „ 


Schleppleistung pro PSi 
Gütegrad der Schleppzüge 


Somit: 
1. 1925 kleinerer Wasserstand und dadurch schlech- 
tere Ausnützung des Schleppzuges. 
2. Versrößerter Schleppwiderstand durch geringere 
 Wasserhöhe unter den Schiffsböden. 
3. Schlechtere Ausniitzung der stillen Fahrwasser 
. hinter den Gründen, mit andern Worten: die 
Schleppzüge mußten mehr die größeren Wasser- 
tiefen im eigentlichen Strömungsbett aufsuchen. 
Dadurch kommt die tatsächlich geringere Wasser- 
geschwindigkeit bei niedrigerem Pegelstande für 
die Fahrt nicht im vollen Ausmaße zur Aus- 
wirkung. 
4. Die Schleppleistung blieb für beide Jahre genau 
dieselbe. 
Auf Grund der Betrachtung dieser 4 Punkte 
mußte also die entwickelte Schleppkraft im Jahre 
1925 größer geworden sein. 


Als 1926 der Pegelstand 2,59 m erreichte, wurde 
unter Leitung des Verfassers zusammen mit den 
Ingenieuren der Erbauerin erneut eine genau aus- 
geführte Studienfahrt unternommen. Bis jedoch alle 
Vorbereitungen getroffen waren, fiel unvzrsehens 
das Wasser wieder auf 2,04 m. Die erhaltenen 
Fahrresultate (Fahrzeit, Geschwindigkeit gegen 
Ufer, Radumdrehungen, Kesseldrucke für jeden 
einzelnen Kilometer besonders festgestellt) wurden 
dann zuriickgerechnet, um auf die geleisteten PS 
zu kommen. Wegen der Verschiedenheit in den 
Pegelständen der beiden Verglzichsfahrten wurden 
versuchstechnische Werte aus Modellschleppversuchen 
mit Rheinkähnen eingesetzt, um die stark verschie- 
denen Schleppwiderstände der Bodenrzibung mit 
zu erfassen. Die Resultate wurden, um mit Kolben- 
maschinenschiffen verglichen werden zu können, auf 
PSi berechne‘. Ausführliche Angaben darüber finden 
sich in „W. R. H.“ 1927, Heft 17. Die auf diese 
Weise erhaltenen Zahlen decken sich vollständig 
mit den maschinentechnischen Feststellungen der 
Erbauer und den reedereitechnischen Ermittlungen 
aus einer großen Anzahl praktischer Reiseergebnisse 
mit anderen Dampfern. 

Die Mittelwerte, einschließlich streckenweiser 
Forcierung, betrugen auf diesen beiden Fahrten: 


Fahrt I, 1924 = 786 Turbinenpferde oder 939 PSi 
Fahrt II, 1926 = 836 Turbinenpferde oder 999 DSi 


somit eine Leistungserhöhung der Maschine von 
6,4 vH. 
Normalleistung 975 PSi, Höchstleistung 1150 PSi. 
Mittelwert der Schleppleistung: 
Fahrt I = 2,89 tkm Std. 
Fahrt II = 3,48 tkm Std. 


Zunahme der. Schleppleistung, bezogen auf PSi und 
Ladung + Kahngewicht = 20,4 vH. 


0,48 0,45 
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Die Abb. 2 und 3 von Fahrt II zeigen die auf 
dem Rhein übliche Schlepppweise: jeder Kahn an 
besonderer Schlepptrosse. Auf diese Weise werden 
die Zwischenanhänge im Steuern nicht behindert 


Abb. 2. Schiffsbrücke Ottenheim, km 103 


und haben so die Möglichkeit, das für ihren Tief- 
gang bei Brücken und Uebergángen von Kies- 
bänken beste Fahrwasser anzusteuern. 

Genaue Kohlenmessungen wurden auf beid:n 
Fahrten vorgenommen. Trotz größerer Kraftent- 
wicklung ergab Fahrt II gegen Fahrt I eine Kohlen- 
ersparnis von 2,32 vH. Auf die Strecke Duisburg— 
Köln und auf 975 PSi bezogen, beträgt der Kohlen- 
verbrauch dieses Dampfers 0,564 kg PSi u. Std., ein- 
geschlossen Betrieb der Hilfsmaschinen, gegenüber 
0,7 bis 0,9 kg bei Kolbenmaschinen. 

Im praktischen Reedereibetrieb wirkt sich di:s® 
Kohlenersparnis nun nicht im vollen Umfang der 
Werte von Kohlenmeßfahrten aus, weil für Steuer- 
apparate, Trossenwinden, sonstige Hilfsmaschinen, 
Aufbänken der Kesselfeuer u. a. m. ebenfalls 
Kohlen verbraucht werden, deren Menge nict 
vom Antriebssystem des Schiffes abhängig ist. Je 


“ Abb. 3. Uebergang bei km 88 


der vielen Strecken mit forcierter Fahrt höher als 
auf dem Unterrhein. 


größer die Turbineneinheit, desto größer wird na- 
fürlich ihr kohlensparender Einfluß im Gesamt- 
betrieb des Dampfers. Auf der Strecke Straßburs- 
Basel sind die Kohlenverbrauchsziffern schon wegen 
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Der Dampfer „Dordrecht“, der 1927 auch 
Fahrten bis nach Basel machte, führte seine 
vertragliche Probefahrt am 27. und 28. Juli 1924 
auf der auf dem Rhein seit Jahrzehnten üblichen 


- Y 4 ” Sa Tr, a 
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Abh. 4. Durchfahrt vou Turbodampfer „Zürich“ mit Schleppzug durch die 
Hüninger Schiifsbrücke bei Basel, km 2 


Probefahrtstrecke von Duisburg bis Köln durch. 
Diese Fahrten werden gewöhnlich bei einem Kölner 
Pegelstand von 2,5 bis 3,0 m ausgeführt. Nach den 
von der Zentral-Kommission für die Rheinschiffahrt 
festgelegten, zur Bestimmung der Fahrwassertiefe 
maßgebenden gleichwertigen Wasserstánden für die 
einzelnen Hauptpegel entspricht diesem Kölner 
Pegel ein Pegelstand in Basel von 1,36 bis 1,86 m. 

In der foigenden Tabelle sind die Probefahrts- 
ergebnisse denjenigen des Dampfers „Zürich“ ge- 
geniibergestellt, die mit diesem Dampfer auf einer 
Fahrt über dieselbe Strecke nach erfolgtem Umbau 
der Getriebe erzielt wurden. Das Wasser war jedoch 
fallend, bei einem mittleren Kölner Pegel von 2,13 m, 
während „Dordrecht“ die Strecke bei einem mitt- 
leren Pegel von 2,82 m und wachsendem Wasser 
durchfuhr. Ob durch diesen Unterschied in den 
Wasserverhälfnissen der Dampfer „Zürich“ etwas 
günstigere Grundlagen für sich hatfe, ist nicht mit 
Sicherheit zu behaupten, nachdem sich auf dem 
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Abb. 5. Dampfer „Dordrecht” (Turbinen) in Fahrt an der Isteiner Stufe, 
km 9,7 (bad.) 


Oberrhein erwiesen hat, daß der Vorteil geringerer 
Wassergeschwindigkeit auf den Probefahrten über- 
wogen wurde durch die vergrößsrte Bodenrzibung. 
Die Kähne von Dampfer „Zürich“ mit Tiefgängen 
von 2,17, 2,18 und 2,54 m können als gut abgeladen 
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bezeichnet werden, so daß bei einem um fast 70 cm 
geringeren Pegelstand die dadurch vergrößerte 


Bodenreibung einen bedeutenden Zuwachs an 


Schiffswiderstand zeitigsen muß. 


Dampfer . „Zürich“ | „Dordrecht“ 
Schiffsabmessungen: | 
Länge zwischen P.P.. 65,00 m 75,00 m 
Breite auf Spanten 8,00 m 9,50 m 
Breite über Radkasten .| 17,11 m 22,00 m 
Seitenhöhe i 2,80 m 3,50 m 
Tiefgang No 1,16 m 1,43 m 
Dabei Kohlen an Bord 114 t 150 t 
Kessel, wasserberührte 
Heizfláche . . 2x129 qm 2x250 qm 
Kesselüberdruck 13 at 14 at 


Datum der Fahrten . 
Kölner Pegel: 


Tag vor der Fahrt. 2,21 m 2,71 m 
1. Tag der Fahrt . 2,14 m 2,87 m 
2. Tag der Fahrt 2,04 m 2,89 m 
Anhangkähne, Anzahl . 3 4 
Geeichte Tragfähigkeit, zus. | 3476 t 6582 t 
Ladung, zusammen . . .| 3415t 6287 t 
Tatsächliche Schlepplast, 
zusammen. . . . . . 3430 t 6361 t 
Fahrstrecken: 
Duisburg  (Hochfelder- 
brúcke) bis Köln (Eisen- 
bahnbrücke' . . . . — 86 km 
Ruhrort (Essenberg) bis 
Köln . . . . ; 90,5 km — 


Reine Fahrzeit, abzüglich 
Aufenthalte . .[18 Std. 45 Min.| 16 Std. 43 Min. 


Mittelwerte: | 


Turbinenumdrehungen 

in der Min. . . «| 3180 ' 3631 
Radumdrehungen in der | 

Min. s e a .10-% 43 38,3 
Umfangsgeschwindigkeit | 

der Räder ca.. . . . 6,07 m/sec ı 7,52 m/sec 
Leistung im Vergleich mit | 

Kolbenmaschinen 975 PSi ı 1900 PSi 
Schlepplast pro PSi. . 3,52t - 3,355t 
Schleppgeschwindigkeit | 

4,83 km ¡5,14 km 


in der Std. . . .. 
Schleppleistung i. d. Std. 
Br.-Kohlenverbrauch 

inkl, Hilfsmaschinen 

pro t Schlepplast . 


17,00 tkm, PSi, 17,22 tkm/PSi 


550,5 kg/Std. ¡| 1056,8 kg/Std. 
0,160 kg:Std. 0,166 kg/Std. 
für 100 tkm/Std. u. PSi 


Schleppleistungprot| 0,943 kg/Std. | 0,965 kg/Std. 


Die für einen Kolbenmaschinendampfer von ca. 
1000 PSi allgemein auf dem Rhein bekannten Lei- 
stungen betragen bei einem Kölner Pegel von 2,50 m: 


Schlepplast pro PSi........ 3,5 t 
Schleppgeschwindigkeít . ..... . 4,8 km'Std. 
Schleppleistung in der Stunde . . . 16,8 tkm 
Br.-Kohlenverbrauch . ....... 700 bis 900 kg/Std. 


Br.-Kohlenverbrauch pro tSchlepplast 0,200 bis 0,257 kg/Std. 
Br.-Kohlenverbrauch für 100 tkm/Std. 
und PSi Schleppleistung pro t . 1,190 bis 1,530 kg/Std. 
Die obigen Vergleichswerte über den Kohlen- 
verbrauch für 1t Schlepplast bei 100 tkm Stunden- 
leistung ergeben somit für Kolbenmaschinen einen 


um 26 bis 62 vH größeren Kohlenverbrauc als ein 


Turbinenantrieb mit gleich großer Maschinenleistung. 

Ueber die Ergebnisse mit dem Turbinenantrieb 
in den Strecken der größten Maschinenbean- 
spruchung bei der Isteiner Schwelle gibt die folgende 
Tabelle Auskunft. 
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Leistungsergebnisse im Bereich der Isteiner Barre 


Zúrich” 


Da die bei diesen Fahrten verwendeten Kähne 
im Verhältnisse zu ihrer Größe ganz verschieden 


„Rheinfahrt XII“ 
ex „Großherzog“ 


„Dordrecht“ | „Baden xrv" | »Luzern” | „Luzern“ 


beiden Rivalen von 2000 PSi-Leistung an den kri- 
tischen Stromstellen am Istein. Die örtlichen Punkte 


Datum der Fahrt ........ 7. Juli 1926 | 10. Oktober 1927 |10. Okt. 1927| 7. April 1927 2. Mai 1927 2. Mai 1927 
Basler Pegel (alle fallend), m . . 2,04 1,50 1,50 2,20 1,87 1,87 
Antriebsart . .......... Turbinen | Kolbenmaschine | Turbinen Kolben- Kolben- Kolben- 
maschine maschine | maschine 

Maximal-Leistung in PSi . . . . 1150 1190 2000 2000 1400 1400 
Anzahl der Kähne ....... 1 1 1 2 1 1 
Ladung, t............ 406 - 506 730 910 481 535 
Gewicht der ganzen Schleppzüge 

inkl. Dampfer, ca.t...... 1134 1268 1743 2023 1245 1370 
Schlepptrossenlánge. ca.m. . . 600 380 425 ' 500 und 700 600 600 
Fahrzeit, km bad. 8—6,8, Min. . . 24 221% 23 33 17 1 181; 
Fahrt gegen Ufer, km/Std.. . . . 3,00 3,20 3,13 2,18 411 ‚89 
Gesamtleistung. tkm/Std. . . . . 3402 4058 5456 4410 5107 5329 
Transportleistung an Ladung, 

tkm/Std. ............ 1488 1619 2285 1984 1977 2081 
Sure der a ieppeüge 

utzarbeit 

e. Gesamtarbeit. — o . . ọ o o 0,437 0,399 0,419 0,450 0,387 0,391 
Ladung auf je 1PSi,t ..... 0,431 0,425 0,365 0,455 0,544 0,382 
Schleppleistung an Ladung auf je 

1 PSi, tkm/Std. . . ...... 1,293 | 1,360 1,142 0,992 1,414 1,486 
Schleppleistung x Schleppgütegrad | 

= Vergleichswert für die | 

Schleppleistung = ...... 0,557 | 0,543 0,478 0,446 0,547 0,581 


beladen waren und auch die Deplacements der 
Dampfer verschieden sind, so werden die nur auf 
die reine Ladung berechneten Schleppleistungen je- 
weils mit dem Güteverhältnis der betreffenden 
Schleppzüge multipliziert, um dem tatsächlichen 
Vergleichswert für die Totalschleppleistung im 
Wasser näherzukommen. 


Die Vergleichswerte für diese Schleppleistung 
der sechs untersuchten Fahrten bewegen sich 
zwischen 0,446 und 0,581. Die Leistungswerte, eben- 
falls auf PSi bezogen, für die Turbodampfer er- 
reichten für ,„Dordrecht“ 0,478 und 0,557 für 
„Zürich“. Sie liegen also vollständig im Bereich 
der Resultate mit Kolbenmaschinen. Das erste Schiff 
ist hauptsächlich für den Unterrhein gebaut, der 
Schweizer Dampfer jedoch ganz besonders für den 
Dienst Straßburg—Basel. Dennoch ergiebt, wie der 
Vergleich zeigt, Dampfer „Zürich“ ebenso hoch- 
wertige Resultate auf der Strecke Ruhr—Köln. Es 
ist mit Sicherheit anzunehmen, daß ein gutes Ober- 
rheinboot auch allen Ansprüchen auf dem Unter- 
rhein genügt, was im umgekehrten Fall nicht immer 
zutrifft, wie die Zahlen der beiden Turbinendampfer 
zeigen. 

Dem bekannten „Hängenbleiben“ der Schlepp- 
züge beim Durchfahren der Stromschnellen sind 
beide Antriebssysteme gleich viel ausgesetzt. 


Versuche mit aufeinanderfolgenden Schlepp- 
zügen in einer Zeitspanne von etwa einer Stunde 
haben gezeist, daß ganz gleichartige Züge, mit dem- 
selben Dampfer und derselben Lademenge in 
Schwesterschiffen an Fahrzeit über die Schwelle 
bis zu 100 vH verschieden sein können, je nach 
der Ansteuerung der verschiedenen Gefällstufen 


durch den Kahn. Die Abb. 5 bis 8 zeigen die 


des Dampferstillstandes ändern sich nafürlich mit 
der Totallänge des jeweiligen Schleppzuges, das 
heißt mit den von dem Kapitän am günstigsten 
beurteilten Trossenlängen, die von 450 bis auf 700 m 
Länge eingestellt werden. 

In den fünf Jahren Betriebszeit, in der der Dampfer 
„Zürich“ der Aufsicht des Verfassers unterstand, 
haben sich keine Maschinenhavarien an den Tur- , 
binen eingestellt. Die Umsteuerung von vorwärts 
auf rückwärts geschieht mittels der beiden kleinen 
Ventil-Handräder mühelos in einem Bruchteil einer 
Minute. Ein unmittelbar darüber liegendes drittes 
kleines Handrad dient zur Absperrung der Hilfs- 
turbinengruppe. Dampf- und Oelmanometer sind 
in übersichtlicher Gruppierung im Sehbereich des 
Maschinistenstandes. Das singende Geräusch der 
Getriebe ist sehr mäßig, so daß der Maschinisten- 
dienst dadurch in keiner Weise ungünstig beeinflußt 
wird und die Vorteile vereinfachter Handhabung 
beim Maschinenmanöver für den Maschinendienst | 
günstig zur Auswirkung kommen. 

Bei der Umänderung des Krupp - Zahnrad- 
getriebes im November 1924, also nach 32 Monaten 
Betrieb, wurde dasselbe bei gründlicher Revision 
in tadellosem Zustande befunden. Sämtliche Zahn 
räder, insbesondere die Zähne der schnellaufenden 
Räder und Ritzel trugen noch in ihren ganzen 
berechneten Tragflächen und waren spiegelblank 
poliert. Die Lagerschalen der schnellaufenden 
Ritzel sowie die einer Turbinenwelle wurden bei 
dieser Gelegenheit nach der langen Betriebszeit 
neu ausgegossen. Die Abnützung rührte haupt- 
sächlich von sehr kleinen Metallteilchen her, die 
noch vom Einlaufen der Getriebe stammten un 
durch unrichtige Handhabung der Oelfilter ™ 
Zirkulation kamen. 


22. AUGUST 1928 


Die unter Druck von 1 bis 2 at stehende 
Schmieranlage gab gleichfalls keinerlei Anlaß zu 
Störungen, sondern führte zu bedeutenden Oel- 
ersparnissen. Die im Schmiersystem zirkulierenden 
ca. 1300 1 Oel bedurften während 20 Monaten 
keiner Erneuerung. 

Auf evtl. Wassergehalt des Oeles, erzeugt durch 
Undichtigkeiten der Rohranlage, und auf andzre Ein- 
flüsse, ist nafürlich peinlich zu achten, da dadurch 
leicht Lagerbeschädigungen (Verbrennen und Druck- 
stellen) eintreten. Zur sicheren Reinhaltung des 
Oeles wurde deshalb in das Schmiersystem, in 
Verbindung mit der Welle der Kesselgebläse, eine 
kleine Oelzentrifuge, System Alfa-Laval, eingefügt, 
die sich im Betrieb sehr bewährt hat und eine 
ständige Reinigung des zirkulierenden Oeles er- 
möglicht, das dem übrigen Teil des Oeles direkt 
wieder zugeführt wird. Das ausgeschleuderte 
Wasser fließt selbsttätig ab, und der feine Schlamm, 
zum Teil aus Eisenmolekülen bestehend, bleibt in 
der Zentrifuge zurück. Das Oel bleibt auf diese 


Ab. 6. Dampfer „Dordrecht“, 3 Min. vollständiger Stillstand gegen das 
Ufer unter Maximalleistung der Maschine 


Weise jahre!ang gebrauchsfähig, und die gesamten 
Verlustmengen erreichen höchstens d:n Inhalt eines 
Fasses, das alle 12 bis 18 Monate Betriebszeit 
hinzugesetzt werden muß. 

Auch die Verbindung der Kesselgebläse mit der 
Radwelle hat sich betriebstechnisch günstig er- 
wiesen. Im Gegensatz zu direkt angetriebenen Ge- 
bläsen ist damit der Möglichkeit eines zu schnellen 
Anheizers der Kessel und der Bildung ungünstiger 
Materialspannungen im Kesselmaterial vorgebeugt. 
Die Gebläse treten erst bei fahrendem Schiff in 
Aktion, die in Momenten größter Kraftentwicklung 
mit höheren Radumdrehungen sich selbständig ent- 
sprechend steigert. 

Nachdem das Schiff Ende 1925 wegen einer 
Havarie am Schiffskörper auf Land gewesen war, 
stellten sich in der Hochdruckturbine brummende 
Geräusche ein, deren Ursache vorerst nicht zu ent- 
decken war. Zur guten Turbinenwartung gehören 
in ersfer Linie eine ständige Temperaturkontrolle 
der verschiedenen Lager und die Empfindlichkeit 
des Maschinistengehörs auf Veränderungen in den 
verschiedenen Betriebsgeräuschen. Es wurde 
schließlich eine leichte Verbiegung von wenigen 
Zehnteln von einem Millimeter an der Turbinen- 
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Abb.7. Dampfer „Baden XIV" (Kolbenmaschine), 3'', Min. vollständiger 
Stillstand gegen das Ufer bei km 7,6 (bad.) 


welle herausgefunden. Sie konnte von dem Auf- 
landnehmen des Schiffes herrühren, durch geringe 
Bewegungen in den Fundamenten oder auch von 
der Grundberührung des Schiffsbodens anläßlich 
der Havarie. Um allen Möglichkeiten einer etwaigen 
Turbinenbeschädigung vorzubeugen, wurde eine neue 
Welle eingebaut und die alte Welle zur Reserve 
genommen. In wenigen Tagen war die Auswechs- 
lung ausgeführt, und die warnenden Geräusche 
waren behoben. -Diese Auswechslung bildete die 
erste Instandhaltungsarbeit an den Turbinen wäh- 
rend vier Jahren Betriebszeit. Die Kosten waren 
nur gering, da es sich nur um einen verhältnis- 
mäßig kleinen und einfachen Maschinenteil handelte. 
Dringlich erschien diese Arbeit auch nur aus Vor- 
sichtsüberlegungen. Bei großen Booten mit Kolben- 
maschinen überstiegen für dieselbe Bztriebsdauer 
die Unterhaltungskosten von Luftpumpen, Lagern, 
Zylindern usw. bei weitem d:n Betrag, der für 
die gute Erhaltung der Turbinenanlage erforder- 


lich war. 
Zusammenfassung: Auf Grund von prak- 
tischen Betriebserfahrungen über mehrere Betriebs- 
jahre wird die Brauchbarkeit und der Erfolg des 
im Kohlen- und Oelverbrauch gegenüber Kolben- 
maschinen sparsameren Turbinenantriebes auch bei 
Binnenschiffs - Raddampfern mit Fahrbetrieb in 
denkbar ungünstigstem Fahrwasser nachgewiesen. 


Abb. 8, Dampfer „Baden XIV“ bei km 7,5 (bad.) nach überwundenem 
Stillstand 
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Deutsche Metall -Wasserflugzeuge 


Von Dr.-Ing. v. Langsdorff 


Seit etwa 14 Jahren ist im Flugzeugbau eine 
immer zunehmende Verbreitung der Metalle als 
Baustoff festzustellen. Nachdem bereits vor dem 
Kriege vereinzelt Metalle im Flugzeugbau verwendet 
worden waren, widmete sich Dr.-Ing. Dornier seit 
1914 dem Metallflugzeugbau, Prof. Dr.-Ing. Junkers 
seit 1915. Während ersterer von vornherein haupt- 
sächlich Wasserflugzeuge baut, beschäftigte sich 
Junkers vorwiegend mit Landflugzeugen, ohne aber 
den  Wasserflugzeugbau völlig zu vernachlässigen. 
Von hoher Bedeutung ist weiter die Einführung des 
Ganz-Metallschwimmers durch die Luftfahrzeus-Ge- 
sellschaft im Jahre 1916 geworden. Nach dem Kriese 
ist eine weitere Verbreitung des Metallflugzeuges 
und damit auch des Metall-Wasser-Flugzeuges un- 
verkennbar. Namhafte Werke des Auslandes haben, 
durch die deutschen Erfolge aufmerksam gemacht, 
ebenfalls mit dem Metallbau, dessen Vorteile beson- 
ders im Hinblick auf das Seeflugzeug unverkennbar 
sind, besonnen. 


Das zähe Festhalten der Mehrzahl der Kon- 
strukteure an dem althergebrachten Holzflugzeugbau 
hängt zum Teil damit zusammen, daß die Verwen- 
dung von Metall hohe Anforderungen an Konstruk- 
tion und Fabrikation stellt, im Gegensatz zu dem 
leichter bildsamen, handliche Querschnitte ergeben- 
den Holz. Bei der Verwendung von Holz als Kon- 
struktionsmaterial ist aber die Gewähr, daß die der 
Konstruktionsberechnung zugrunde gelegte Festig- 
keitsziffer tatsächlich auch vorhanden ist, nicht ge- 
geben. Vielmehr wird die Festigkeit des Holzes 
durch Alter, Standort, Lagerung, Trocknung, Sorte 
und Astbildung sehr beeinflußt. Selbst die pein- 
lichsten Kontrollmaßregeln können die vom Kon- 
strukteur angenommene Festigkeit nicht an allen 
Stellen gewährleisten. Wenn in der Verarbeitung 
der Hölzer auch mit den Jahren viele Erfahrungen 
gesammelt werden konnten, so kann Holz nach den 
oben skizzierten Erwägungen doch nicht als idealer 
Baustoff für Flugzeuge betrachtet werden, zumal 
hier bekanntlich ganz besonders an Gewicht gespart 
werden muß. 

Hinzu kommt noch, daß die hauptsächlichste 
Verbindungsweise zweier Teile, die im Holzbau an- 
gewandt wird, das Leimen, neue Gefahrquellen in 
sich birgt. Während es keinen unbedingt wetterbe- 
ständigen Leim!) gibt, können Verbindungen von 
Metallteilen durch Nieten und Schrauben ein- 
wandfrei und leicht hergestellt werden. Man 
hat also im Holzflugzeugbau eine durch das 


1) Hierzu teilt Herr Prof. Schütte dem Verfasser 
mit, daß Versuche mit Luward-Leim in Zeesen sehr 
befriedist haben. Furniere wurden s> fest zusammen- 
sekittet, daß sie über 8 Jahre Wind und Wetter aus- 
gesetzt, ohne Erneuerungsanstrich hielten. Jede andere 
Konstruktion von gleichem Gewicht und gleicher Festis- 
keit wäre nach seiner Ansicht, von Eisen oder Stahl 
gar nicht zu reden, wahrscheinlich längst zerfressen. — 
Er teilt ferner mit, daß Schütte-Lanz nicht von seiner 
Holzkonstruktion abgegangen wäre, wenn nicht das Vo- 
lumen der Schiffe über 50 00) cbm hinaussesangen wäre, 


‚ sicherheit, 
werden kann, 


Material und die Verbindungsart bedingte Un- 
der nur dadurch teilweise begegnet 
daß der Baustoff nicht voll aus- 
genutzt wird. Diese Gründe haben bekanntlich 
auch im Luftschiffbau zur fast ausschließlichen Ver- 
wendung von Metall geführt Bei sachgemäßer Kon- 
struktion kann Metall als Baustoff restlos nutzbar 
gemacht werden; natürlich kommt seine Ueberlegen- 
heit erst dann restlos zur Geltung, wenn man nicht 
ein „Holzflugzeug in Metall“ baut, sondern schon 
beim Entwurf die Eigenschaften des Metalles, be- 
sonders bei der Wahl des statischen Aufbaues, be- 
rúcksichtigt. 

Fiir den Wasser-Flugzeugbau ist das Metall be- 
sonders deshalb das gegebene Konstruktionsmate- 
rial, weil das Quellen von Sperrholzschwimmern, 
Sperrholzrümpfen usw., das Lösen von Leimver- 
bindungen infolge der ständigen, feuchten Luft nicht 
nur zu befürchten ist, sondern erfahrungsgemäß die 
Lebensdauer eines Wasser-Flugzeuges ganz erheb- 
lich vermindert. Die Tatsache, daß Metall w:it 
dauerhafter sein kann als Holz, ist auch beson- 
ders -wichtig für die Tropen, in denen erfahrungs- 
gemäß ein Holzflugzeug schon nach wenigen Wochen 
unbrauchbar ist. Die Verhältnisse liegen für Flug- 
zeuge noch viel schwieriger, als für Erdfahrzeuge, 
da auf dem Erdboden oft tropische Hitze, wenige 
Minuten später in einigen 1000 m Höhe aber be- 
reits starke Kälte herrscht. Zu beachten” ist. auch 
die Empfindlicheit des Holzes gegen Termitenfral. 

Auch für unsere Breiten ist die längere Le 
bensdauer des Metallflugzeuges von Bedeutung. Die 
Verwendung von Seeflugzeugen im Verkehr nadı 
dem Kriege hat von neuem gezeigt, daß solche 
Flugzeuge aus Holz außerordentlich schnell in ihren 
Flugeigenschaften unter dem Einfluß der Feudtig- 
keit nachlassen und nur sehr beschränkte Lebens 
dauer aufweisen. Für gewerbsmäßige Luftverkehrs- 
betriebe hat sich weiter der Umstand als unvorteil 
haft bemerkbar gemacht, daß Holz-Stoff-Flugzeug? 
infolge ihrer großen Witterungsempfindlichkeit 
nicht viele Uebernachtungen in Wind und Wetter 
vertragen können, während das Metallflugzeug 1 
viel weiterem Maße von Hallen unabhängig ist. 
Diese Tatsache ist besonders dann wertvoll, wenn 
es gilt, mit geringen Kosten irgendeine proviso 
rische Verkehrslinie zu befliegen. Von Bedeutung 
sind ferner die geringeren Unterhaltungskosten von 
Metallflugzeugen, da hier kein Verziehen der Flü 
gel eintreten kann. Wenn, wie meist im Metall- 
flugzeugbau, die freitragende oder zum mindesten 


verspannungslose Bauart gewählt wird, fällt außer 
dem das schwierige, zeitraubende und damit kost 
spielige Nachspannen der Zelle weg. Die Flus 
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leistungen bleiben somit von Anfang an nahezu die 
gleichen. Nicht unwesentlich ist ferner die Tat- 
sache, daß bei einem Totalbruch ein Metallflugzeus 
immerhin Altmaterialwert behält, dem allerdings 
heute auch noch ein höherer Preis des Metal!flug- 
zeugs gegenübersteht. 
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Ueber diese Punkte kann, im Rah- 
men einer kurzen Arbeit, hier nicht 
eingehender berichtet werden’). Mit- 
geteilt seien lediglich noch einige inter- 
essante Versuche, welche zum Studium 
des Verhaltens verschiedener Mate- 
rialien im Seewasser von der Dornier- 
Metallbauten G.m.b.H. unternommen 
wurden. Von diesem Werk wurden in 
der Nordsee ausgedehnte Versuche un- 
ternommen, welche den Zweck hatten, ' 
festzustellen, wie sich verschiedene 
Flugzeugbaustoffe mit und ohne Schutz- 
anstrich in Seewasser verhalten. Diese 
Versuche erstreckten sich über Alu- 
minium, Duraluminium, Aludur, Elek- 
tron und Stahl. Die Versuchsstücke 
hatten eine Dicke von 1 mm. Um die 
wechselseitige Beeinflussung von Verbindungen zu 
untersuchen, waren je zwei Versuchssfücke zu- 
sammengenietet. Um Vergleichsresultate für die 
Versuche mit den metallenen Baustoffen zu er- 
halten, wurden die gleichen Versuche auch mit 
Holz, wie es für die Konstruktion von Sperrholz- 
schwimmern verwendet wird, vorgenommen. Die 
einzelnen Versuchsstücke waren auf einem Schwim- 
mer befestigt, welcher in der. Nähe des Feuerschiffes 
„Elbe I“ so verankert war, daß eine Serie der Ver- 
suchsstücke stets unter Wasser, eine zweite über 
Wasser und eine drifte genau an der Wasserober- 
fläche war. 

Hinsichtlich des Aluminiums ergab sich 
eine vollkommene Zerstörung einiger Stücke be- 
reits nach 21 Tagen -- 504 Stunden. Nach 57 Tagen 
=1370 Stunden waren alle Aluminiumstiicke zer- 
stört und verschwunden. Die Aluminiumnieten 
zeigten sehr starke Korrosionen, waren aber von 
besserer Haltbarkeit als die Bleche. 

Die Duraluminiumstfücke zeigten noch nach 
149 Tagen = 3580 Stunden eine vollkommen un- 
beschädigte Oberfläche. Sie waren mit Ablagerungen 


2) Vgl. H. Berg, Baumaterialien, Jahrbuch „Fort- 
schritte Br Luftfahrt“ 1926, Frankfurt a. M. F. Z. 
Diemer, Holz oder Metall im Flugzeugbau, I. F. W. 
1923. — A. Baumann, Leichtbau, Z. d. V. D. I. 1924. — 
W. v. Langsdorff, Metallflugzeugbau, Dt.-Japanische Zeit- 
schrift f. Wiss. u. Techn. 1925. — A. K. Rohrbach, 
Bemerkungen zum neuzeitlichen Flugzeugbau, Jahrbuch 
„Fortschritte der Luftfahrt“ 1927, Frankfurt a. M. 
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Abb. 1. Dornier-„Superwal”-Do-R-Jas.-Seeflugzeug, 1680 PS 


besetzt, die jedoch auf die Beschaffenheit der Ober- 
fläche keinen Einfluß hatten. Das Aussehen der 
Duraluminiumstücke war das gleiche, wie die Prü- 
fung, fünf Tage nach Aussetzen, ergeben hat. Bei 
Verbindungen von Duraluminblechen mit Elektron- 
blechen zeigten sich nur ganz geringe Beschädi- 
gungen an den Verbindungsstellen, an welchen die 
Nieten selbst größere Korrosionen aufwiesen. Bei 
Verbindungen von Duraluminium und Stahl traten 
solche Zerstörungserscheinungen nicht auf. 


Aludur wird von Seewasser heftig angegrif- 
fen, wenn es mit Duraluminium, Elektron oder Stahl 
vereinigt ist. Die Zerstörung an Verbindungsstellen 
dieser Materialien trat bereits nach 300 Stunden 
in solcher Weise auf, daß die Aludurstiicke schon 
bei der Untersuchung abbróckelten. Aludurstiicke, 
welche mit anderen Materialien nicht vereinigt und 
mit einem Schutzanstrich versehen waren, bestanden 
die Prüfung sehr gut und wiesen nach etwa 2000 
Stunden Aussetzung im Seewasser nur wenig Kor- 
rosionserscheinungen an der Oberfläche auf. 


Elektron zeigte schon nach 6 Tagen = 144 
Stunden so starke Beschädigungen der Versuchs- 
stücke, daß nur mehr einige wenige Teile zwischen 
den Nieten übriggeblieben waren. 


Stahl zeigte nach 70 Tagen leichte Rostschicht, 
die aber nur langsam zunahm und durch die An- 
wendung eines dauerhaften Schutzanstriches voll- 
ständig vermieden werden konnte. 

Sperrholz saugte sich be- 
reits nach 33 Tagen = 792 Stunden 
voll Wasser. Die letzte Prüfung 
nach 75 Tagen -- 1800 Stunden 
zeigte, daß die obere Fläche des 
Sperrholzes locker wurde und 
ohne Mühe weggenommen werden 
konnte. Der Leim war vollständig 
gelöst. 
Diese Versuche haben ein- 
deuíig die Notwendigkeit erwic- 
sen, wenigstens für alle Konstruk- 
tionsteile, welche mit dem Wasser 
in Berührung kommen, Sperrholz 
auszuschalten. Zu den genannten 
Versuchen muß allerdings aus- 
drücklich bemerkt werden, daß im 
praktischenFlugbetrieb sich wesent- 


Abb. 2. Junkers-R 53 W-Seeflugzeug, 310 PS, der A. B. Flygindustri, Limhamn 
ge 
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lich bessere Ergebnisse zeigen werden, da selbst, 
wenn hier die Flugzeuge einmal längere Zeit vor 
Anker liegen, sie doch von Zeit zu Zeit aus dem 
Wasser genommen werden, um gereinigt zu werden. 
Es ergibt sich also immer wieder Gelegenheit zur 
Erneuerung des Schutzanstriches. Im praktischen 
Flugbetrieb muß ja immer darauf gesehen werden, 
daß die im Wasser liegenden Teile des Flugzeuges 
frei von Änsetzungen sind, die Gewicht und Wider- 
stand des Flugzeuges sehr erhöhen würden. Der 
Belag von Muscheln und Seetang war nämlich an 
den Versuchsstiicken in allen Fällen sehr groß, so 
daß mit einer hierdurch auftretenden recht großen 
Gewichtsvermehrung zu rechnen ist. Zudem werden 
die Verhältnisse durch die chemische Beeinflussung 
von seiten dieser organischen Substanzen, die sich 
an den betreffenden Stücken abgesetzt haben, in 
Verbindung mit dem Sezwasser besonders un- 
günstig. | 

Die Versuche von Dornier haben also gezeigt, 


daß Aluminium als nichtbeständig in Seewasser be- 


Abb. 2. Junkers-R 42 W-Seeflugzeug, 930 PS, der A. B. Flygindustri, Limhamn 


zeichnet werden kann. Auch Elektron kommt bei 
guter Eignung für den Landflugzeugbau für den Bau 
von Wasserflugzeugen nur in beschränktem Maße in 
Betracht. Aludur erscheint aber noch anwendbar, 
zumal sich Schutzanstrich und Verzinkung, welche 
an manchen Versuchsstücken gewählt wurde, gut 
bewährten. Ueberlesen zeigte sich aber Duralumi- 
minium. Es ergab sich einwandfrei, daß die Ergeb- 
nisse, was den Einfluß des Salzwasszrs anlangt, 
weder für Bleche noch für Nieten ungünstig sind. 


Diese Ergebnisse werden auch durch ganze Flug- 
zeugteile, welche von Dornier und Junkers unab- 
hängig voneinander jahrelang im Freien in Wind 
und Wetter gelagert wurden, vollauf bestätigt. Es 
erscheint somit durchaus berechtigt, Leichtmetalle 
und vor allen Dingen Duraluminium für den Bau 
von Wasserflugzeugen zu verwenden. 


Hinsichtlich der Verwendung von Metallen im 
Wasser-Flugzeugbau können wir heute noch drei 
Gruppen unterscheiden. Nebeneinander finden sich 
Flugzeuge, welche vorwiegend aus Holz und Stoff 
und nur teilweise aus Metall bestehen, Flugzeuge, 
welche nur aus Metall und Stoff bestehen, und 
endlich Flugzeuge, welche allein aus Metall be- 
stehen. Es ist nafürlich hier nicht möslich, diese 
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Flugzeuge sämtlich näher zu besprechen‘). Es wer- 
den vielmehr rur die grundlegenden Bauarten in 
den Hauptzügen cha.akterisiert werden können. Es 
handelt sich also vor allem um eine Schilderung 
der Arbeiten der deutschen Konstrukteure Dornier, 
Junkers und Rohrbach. 


Die auf Anregung des alten Grafen Zeppelin 
von Dr.-Ing. Dornier geleistete Arbeit geht bis 
auf das Jahr 1914 zurück. Seit dem ersten Dornier- 
Flugzeug sind bis heute im wesentlichen die einmal 
aufgestellten Konstruktionsgrundsätze beibehalten 
worden. Es wurde von vornherein die ausschließ- 
liche Verwendung von Stahl und Leichtmetall als 
Konstruktionsmaterial ins Auge gefaßt. Dabei sollte 
die Verwendung nahtloser, durch Schweißung ver- 
bundener Rohre grundsätzlich vermieden werden. 
Unter Verwertung der von Dornier beim Bau von 
Luftschiffserippen gesammelten Erfahrungen sollten 
ausschließlich aus Bändern bzw. Blechen hersestellte 
Profile verwendet werden. Die Verbindung der 
einzelnen Bauelemente sollte nur durch Nieten oder 

Schrauben erfolgen. Als Baustaff ge- 

langte Stahl, Bergmetall und besond:rs 

Duraluminium zur Verwendung. Hier- 

bei wurde auf eine Warmbehandlung 

des Duraluminiums nach Möglichkeit 
verzichtet: Die Formgebung erfolgt 
durch Ziehen, S‘“anzen und Pressen. 
‚ Nieten wurden aus Duraluminium und 
Eisen hergestellt. Ueber die Eigen- 
schaften usw. der betreffenden Me- 
talle braucht an dieser Stelle kaum 
näheres gesagt zu werden '). 

Für die ersten Riesenflugboste hat 
Dornier Holme von dreieckig:m Quer- 
schnitt verwendet. Es handelte sic 
um ein räumliches Flechtwerk mit drei 
Seiten. Die drei, je zwei Seiten ge- 
meinschaftlichen Gurtungen wurden 
aus hohlen, durch Zusammennieten 
zweier profilierter Stahlwinkel entstandenen Pro- 
filen gebildet. Dabei waren die Füllungen der 
Fachwerkseiten gegenläufige, an den Kreuzungs- 
stellen miteinander vernietete Diagonalen. 


Die Ausnutzung des Materials derartiger Fach- 
werkträger war gut. Bei verhältnismäßig geringem 
Gewicht konnten große Trägheitsmomente auf die 
beiden Hauptachsen erreicht werden. Diese nur für 
große Flugzeuge in Betracht kommende Bauweise 
hat sich im Betrieb gut bewährt. Für kleinere 
Flugzeuge wurden Holme mit U-förmigem Quer- 
schnitt verwendet oder als Hohlprofile ausgebil- 
dete Gurtungen, deren Fiillungen mit Kreuzen oder 
einfachen Diagonalen ausgefüllt wurden. Als Bau- 
material hierfür wurde anfangs Duraluminium, spa” 
ter Stahl verwendet. 

3) Vgl. E. Meyer, Entwicklung und gegenwärtige 
Stand des Metallfluszeusbaues, D. M. Z. 1924. pe 
W. v. Langsdorff, „Taschenbuch der Luftflotten 
bis 1928. — W. v. Langsdorff, Jahrbuch „Forts > 
der Luftfahrt" 1926—1927, Frankfurt a. M. — Fr. Nicolaus 
Elektron als Baustoff im Flugzeugbau, Jahrbuch „tO 
schritte der Luftfahrt“ 1927, Frankfurt a. M. 

') Vsl. H. Berg, Aluminium und Al.-Legierunge" 
Frankfurt a. M. 1924. — C. Dornier, Ueber Meta 
wasserflugzeuge, Beihefte Z.F. M. 1622. 
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Abb. 4. Rohrbac-,‚Rocco"-Seeflugzeug, 1300 PS 


Die Fachwerkfüllung der Holm: ist später viel- 
fach durch Verwendung von Stehblechen mit Er- 
leichterungslöchern verändert worden. 

Verschiedentlich wurden zur Gewichtsersparnis 
die Tragflügel mit Stoff bespannt. Die Befestigung 
des Stoffes erfolgte zuerst durch Umwicklung der 
Spierengurtungen mit Leinwandstreifen und An- 
nähen des Stoffes an dieselben. Später erhielten 
die Gurtungen statt dessen in gewissem Abstand 
Oesen, durch welche der Stoff mit gebogenen Na- 
deln unmittelbar aufgenäht werden kann. Auf diese 
Weise wurden Flügel erzielt, welche bei 29 qm 
Inhalt einschließlich Querruder, Flügelstummeln und 
Verspannungskabeln 137 kg wogen. Das Einheits- 
gewicht betrug demnach 4,73 kg’qm. 

Neben dieser Bauart hat Dornier Flügel ge- 
baut, bei welchen die Außenhaut bei der Ueber- 
tragung der auftretenden Biegungs- und Schubspan- 
nungen und etwaiger Axialkräfte voll mitwirkt. Bei 
einer derartigen Bauweise ergibt sich naturgemäß 
gute Materialausnutzung. Besonders für Flügel ge- 
ringer Bauhöhe ergeben sich aber erhebliche kon- 
struktive und fabrikatorische Schwierigkeiten. So 
ist es z. B. recht schwierig, die Vernietung der 
Außenhaut mit den innenliegenden Stegen und Hol- 
men, Spieren usw. auszuführen. Zur Erleichterung 
der Arbeit sind z. T. Handlochdeckel vorgesehen, 
oder der hintere Teil des Tragflügels, an welchem 
die Nieten am schwersten zu schlagen sind, wurde 
mit Stoff bespannt. Wir haben somit Tragflügel, 
welche z. T. mit Metall beplankt, z. T. mit Stoff 
bespannt sind. Als Einheitsgewicht 
für einen derartigen Tragflügel ergab 
sich bei einem Inhalt von 19,6 qm 
6,9 kg qm. 

Zwecks Herabsetzung der Geste- 
hungskosten ist weiter noch eine Bau- 
weise entwickelt worden, bei welcher 
der Tragflügel mindestens zwei Holme 
und einige in großen Abständen fest 
eingebaute Kastenrippen aufweist. De: 
freie Raum zwischen den Rippen wi:d 
hier durch biegungssteif ausgebildete 
Leichtmetallplatten ausgefüllt. Diese 
werden als Ganzes vorher fertig- 
gestellt. Ihre Verbindung mit den 
Flügelspieren erfolgt durch außerhalb 
liegende, auf Scherung beanspruchte 
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Nieten. Gemeinsam mit den Kasten- 
rippen werden durch diese Platten alle 
Diagonal- und Scherspannungen aufge- 
nommen. Sehr vorteilhaft ist es, daß 
diese Bauweise keine im Innern des 
Tragflügels liegende Nieten aufweist. 

Die ersten Dornier-Flugzeuge hatten 
 Stahlfachwerkrümpfe, mit Stoff be- 
spannt, oder offene Gi!te:rümpfe. Später 
wurden aber die Rümpfe ohne eigent- 
liches Fachwerk in hohler Blechbauart 
in einfachster Weise ausgeführt mit einer 
Außenhaut aus gla‘ten Blechen. In ent- 
sprechenden Abständen sind einfache 
Spanten aus U-förmigen Doppelflansch- 
profilen eingenietet. Nur bei größeren 
Rümpfen sind zur Versteifung außen 
Längsprofile aufgenietet.e. Bei dieser 
Bauarf ist ohne eigentliche Gurfungen auszu- 
kommen. Querverbände brauchen nur da ange- 
ordnet zu werden, wo größere Kräfte aus Trag- 
werk, Triebwerk, Leitwerk usw. einzuleiten sind. 
Der Rumpf ist somit völlig hohl, und der Innen- 
raum kann voll ausgenutzt werden. Die Herstel- 
lung derartiser Rümpfe ist außerordentlich ein- 
fach. Die Bausicherheit ist hoch. Trotzdem kann das 
Gewicht in gleicher Höhe wie das eines Sperrholz- 
rumpfes gehalten werden. 

In ähnlicher Weise sind Boote und Schwimmer 
von Dornier gebaut worden. Auch hier können 
kleinere Boote und Schwimmer ausschließlich 
auf Querspanten ohne Lángsholme gebaut werden. 
Nur bei drößeren Abmessungen werden Längs- 
versteifungen nötig. Die zum Bau von 
Schwimmern und Booten verwendeten Leichtmetall- 
bleche haben je nach der Größe der Schwimmkörper 
eine Wandstärke von 2 mm bis 0,6 mm. 

Die Mehrzahl der von Dornier gebauten Flug- 
zeuge waren Flugboote. Sofern es sich um Schwim- 
merflugzeuge handelte, wurde nur der Zwei-Schwim- 
mertyp entwickelt. 

. Prof. Dr.-Ing. Junkers begann bekanntlich 
seine Metall-Flugzeug-Arbeiten mit der Konstruk- 
tion eines Eisenflugzeuges. Diz erste erfolgreiche, 
aus dem Jahre 1915 stammende Bauart zeigte An- 
wendung einer tragenden Flügelhaut, welche also alle 
Druck-, Zug- und Schubkräfte aufnahm. Dadurch 
konnte auf die bisher üblichen Holme verzichtet 
werden. Als Hauptmaterial kam 0,1 mm starkes 


Abb. 5. Rohrbach- „Robbe Ila". Seeflugzeug, 460 PS 
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Eisenblech zur Verwendung. Da. aber die Wand- 
stärken nicht in dem gewünschten Maße verringert 
werden konnten, wie es nach dem großen spezi- 
fischen Gewicht einerseits und nach den hohen 
Festigkeitseigenschaften andererseits geboten war, 
wurde die Stahlbauart als zu schwer, trotz ver- 
schiedener Erfolge, aufgegeben. 

Junkers verwendete in der Folge ebenfalls Dur- 
aluminium. Eine Konstruktionsänderung erfolgte in 
der Weise, daß auf Grund des kleineren spezifi- 
schen Gewichtes des Duraluminiums die Aufnahme 
der großen Biegungsmomente in ein Rohrsystem 
in das Innere des Flügels verlegt werden konnte, 
das eine bessere Ausnutzung des Materials be- 
züglich Knickfestigkeit zuließ’). Junkers strebte ja 
bereits seit 1910 die Vermeidung aller im freien 
- Luftstrom liegenden nichttragenden Konstruktions- 
elemente an und schuf auf diesem Wege den frei- 
tragenden, verspannungslosen Flügel mit dickem 
Flügelschnitt. 

Schon bei den ersten Eisen-Flugzeugen hatte 
Junkers zur Versteifung der Flügel Wellblech ver- 
wendet. Bei der Konstruktion in Duraluminium 
konnten nun aber infolge der größeren Wandstärke 
höhere Wellen vorgesehen werden, die ein ent- 
sprechend größeres Biesungsmoment ergeben. Im 
Gegensatz zur ersten Bauart konnte man daher jetzt 
mit einer einfachen Wellblechdecke auskommen, 
welche bei geringem Gewichte nun nicht mehr die 
großen Momente aufnimmt. Vielmehr werden zur 
Aufnahme dieser Momente jetzt besondere Bau- 
elemente herangezogen. Die Flügeldecke braucht 
hierbei nur noch lokale Beanspruchungen aufzu- 
nehmen und wird nur zum Teil zur Aufnahme der 
Torsionsbeanspruchung herangezogen. Die großen 
Biegungsmomente dagegen werden durch ein Rohr- 
gerüstsystem im Innern des Flügels aufgenommen. 

Bei fast sämtlichen Junkers-Flugzeugen stellt 
das Tragdeck die eigentliche Konstruktionsbasis 
dar. Die Grundlage der Konstruktion bildet der 
Holm. Hierzu werden Duraluminiumrohre seeig- 
neten Durchmessers und passender Wandstärke ge- 
nommen, sofern letztere nicht einen kritischen, durch 
Knickversuche ermittelten Betrag unterschreiten. Die 
Rohre werden der Länge nach durch Schäftungen 
nach patentiertem Verfahren verbunden. Unterein- 
ander verbindet man die Holme miteinander zu 
Trägern mit Hilfe von Streben, welche entweder 
als die bekannten Z-Streben oder als an den Enden 
flachgedrückte Rohre auftreten. Diese Streben wer- 
den an den Holmen entweder angenietet oder durch 
Knotenstücke (aus Eisen zusammengeschweißt) be- 
festist. Bei der Normalbauart werden an das Ge- 
rüst des Tragflächenmittelstückes, das neun Dur- 
aluminium-Länssträser besitzt, beiderseits die eigent- 
lichen Flügel mit je neun Ueberwurfmuttern aus Chrom- 
nickelstahl automatisch symmetrisch verschraubt. 

Der Flüselaufbau bildet dabei ein statisch 
überbestimmtes Fachwerk, dessen Inneres die Auf- 
lösung der Kräfte in viele spezifisch kleine Teil- 
kräfte zeigt. Durch die Wellblechdecke wird die 
reibende Oberfläche des Flügels um etwa 15 vH 


5) Vgl. H. Junkers, Metal Aeroplane construction, 
Aircraft Journal 1924. — W. v. Langsdorff, Metallflus- 
zeusbau, Vortrag, gehalten an der Technischen Hoch- 
schule Helsingfors 1925. 
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vergrößert. Es ist vom aerodynamischen Standpunkt 
aber wichtig zu betonen, daß, wie Windkanalver- 
suche ergaben, eine wesentliche Widerstandser- 
höhung trotzdem nicht eintritt. 

Die Verbindung der Streben, Wellblechhaut usw. 
erfolgt durch Nietung. Bekanntlich kann Duralu- 
minium an sich wohl geschweißt werden. Hierdurch 
wird aber eine wesentliche Verschlechterung des 
Materials erzielt. Die Nietung hat sich bewährt. 
Eine wesentliche Lockerung der Nietung durch Vi- 
bration ist nicht festzustellen gewesen. Das An- 
nieten an Rohre erfolgt durch ein besonderes Ver- 
fahren, indem der im Innern des Rohres zu bil- 
dende Nietkopf durch Gegenhalten eines in das 
Rohr eingeführten Kolbens entsteht. 

Bei den bisher verwirklichten Junkers-Wasser- 
Flugzeugen handelt es sich durchweg um Zwei- 
Schwimmer-Eindecker. 

Im Gegensatz zu Dornier verzichtet Rohr- 
bach auf Stahl- und andere kombinierte Kon- 
struktionen und verwendet ausschließlich Duralu- 
minium. Die von Rohrbach gebauten Flugboote sind 
sämtlich unter Verwendung des Leichtmetalls, meist 
des Duralumins, als Hauptbaumaterials für alle 
lebenswichtigsen Hauptteile des Flugzeuges entstan- 
den. Das Leichtmetall wird hier ausschließlich in 
einfachster Form, nämlich als glattes Blech oder als 
einfaches, offenes Profil verwendet. Auf diese Weise 
ergeben sich ohne weiteres von allen Seiten zugäng- 
liche Profile. Es handelt sich also um beabsichtigte 
Vermeidung von Rohren und Hohlprofilen usw. 

Die Rohrbach-Flugboote besitzen verspannungs- 
lose, freitragende Flügel, bei denen die Außenhaut 
mittels innen aufgsnieteter Versteifungen in schiff- 
bauähnlicher Weise voll zur Uebertragung von allen 
Kräften Verwendung findet. Die Fliigelhaut trägt 
hier nicht nur teilweise mit oder dient nicht ledig- 
lich zur Formgebung des Flügels. Es ist verständ- 
lich, daß auf diese Weise bei gleichem Gewicht 
größsre Festigkeit erzielt werden kann, oder daß 
sich bei gleicher Festigkeit nicht unerheblich an Ge- 
wicht sparen läßt. 

Die Tragflügelbauart von Rohrbach ist weiter 
gekennzeichnet durch Dreiteilung in der Lángsrid- 
tung, durch welche eine sehr schöne Uebersicht- 
lichkeit der Konstruktion erzielt wird. Das eigent- 
liche Flügelgerüst besteht nämlich aus einem aus" 
gesteiften, biegungs- und torsionssicheren Kasten 
träger mit angegliederten Nasen- und Endrippen 
kästen. Diese können zur bequemen Ueberwachun$ 
des Flügelmittelteiles hochgeklappt bzw. ganz ab- 
genommen werden. Das Mittelteil des Flügelkastens 
wird durch Schraubenverbindungen auf dem Rumpf 
befestigt. Der erwähnte Hohlkastenträger läuft an 
der dicksten Stelle des Profils über die ganz 
Spannweite durch und ist mittels einfacher Winkel- 
profile aus zwei senkrechten Längswänden, der 
Ober- und Unterhaut und einer Reihe von Quer 
wánden zusammengenietet, durch Versteifungspt0 
file verstärkt und daher überall begehbar. Während 
dieser Träger alle Beanspruchungen in einwan” 
freier Weise aufnimmt, dienen die sich anschließen" 
den Profil-Vorder- und Endstücke nur zur Form 
gebung des Flügels und sind deshalb leicht gehalten 

Die Flüselstöße haben normale Verbindung“ 
stellen, die zur Uebertrasung der Gurtkräfte die 
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nen. Außerdem sind besondere innerhalb des Flü- 
gels angeordnete Verbindungsstellen vorgesehen, 
welche lediglich zur Uebertragung der auftretenden 
Querkräfte dienen. Die betreffenden Verbindungs- 
stellen bestehen aus je zwei diagonalen Hälften, 
welche durch Beschläge und Bolzen miteinander 
verbunden sind. Diese gut durchgebildeten Ver- 
bindungen, bestehend aus Stahlbeschlägen, welche 
so miteinander verschraubt werden, daß nur wenige 
kräftige Bolzen gelöst zu werden brauchen, um den 
Außenflügel abzunehmen, haben sich im praktischen 


Betriebe gut bewährt. 


In ähnlicher Weise kann auch das Innere der 
Leitwerksflächen jederzeit überwacht werden. Auch 
die Ruderflächen können in einfacher Weise durch 
Lösen von zwei Außenbolzen zwecks Nachsehens 
der Ruderlager abgeklappt werden. Hierbei brau- 
chen die Rudsrlager selbst nicht gelöst zu werden. 
Diese leichte Zugänglichkeit aller wichtigen Bau- 
teile erscheint im Hinblick auf die Erhöhung der 
Flugsicherheit von sehr großer Bedeutung. 

Außer diesen drei Metallflugzeugwerken, welche 
in Deutschland führende Stellung einnehmen, hat 
sich die Werft Stralsund der Luftfahrzeug- 
Gesellschaft mit der Konstruktion von Me- 
tall-Wasserflugzeugen befaßt. Diese Flugzeuge, es 
handelt sich sowohl um Zwei-Schwimmer-Flugzeuge, 
als auch um Flugboote, wurden durch die Anwen- 
dung glatter, tragender Bleche für die Flügelhaut, 
durch deren Verbindung durch Winkel und dadurch 
gekennzeichnet, daß jede Abteilung des Rumpfes, 
des Bootes oder der Schwimmkörper durch Hand- 
löcher zugänglich war. Die Bauweise aus glatten, 
nicht ausgestanzten Blechen wurde wegen ihrer bil- 
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-ligen und rationellen Herstellung und ihrer großen 


spezifischen Festigkeit gewählt. 

Sehr erfolgreich war die Werft Stralsund auch 
in der Entwicklung und Herstellung von Schwimm- 
körpern aus Metall. Bereits 1916/17 entstanden als 
Ersatz für die wenig dauerhaften, bis dahin allge- 
mein üblichen Schwimmkörper aus Sperrholz die 
ersten Ganz-Metall-Schwimmer der L.F.G. Diese 
Schwimmer haben sich im praktischen Betrieb außer- 
ordentlich bewährt. | 

Es muß ausdrücklich erwähnt werden, daß 
führend auch in dieser Hinsicht, ebenso wie hin- 
sichtlich des Ganz-Metall-Flugzeugbaues, Deutsch- 
land gewesen ist. Heute ist die Lage so, daß all- 
gemein die Vorzüge des Metallflugzeuges, beson- 
ders als Seeflugzeug, nicht mehr geleugnet werden 
können und auch international anerkannt werden. 
Lediglich hinsichtlich des Preises sind Metallflug- 
zeuge Holz-Stoff-Flugzeugen und den verwandten 
Bauarten noch unterlegen, ein Punkt, der aber z. T. 
bereits durch die höhere Lebensdauer des Metall- 
Flugzeuges ausgeglichen wird. Es besteht kein 
Zweifel, daß das Metall-Wasserflugzeug heute be- 
reits den Vorzug verdient, und daß dieser Bauart 


die Zukunft gehört. 


Berichtigung 
In dem in Heft 15 veröffentlichten Aufsatz: „Inter- 


polationsverfahren zur Ermittlung genauer Aufmaße und 


Berechnungsergebnisse vom Linienriß* muß es auf S. 359, 
erster Teil der Gleichung 27, heißen: 
y = A + Bz + Cz? + Dz? statt: y = A — Bz + Cz? Dz? 
II II 


und auf S. 361, linke Spalte des Aufsatzes, 5. Zeile von 
unten: „der zugehörigen Spant a rea l kurve“ statt: „der 
zugehörigen Spantintegralkurve“. 


Auszüge und Berichte 


Große Unterseeboote 


Die United States Naval Institute Proceedings 
bringen in ihrem Dezemberheft 1927 einen Aufsatz des 
Lieutenant Commander E. W. Burrough, der sich in 
interessanter Weise mit der Unterseebootsentwicklung 
beschäftigt und die Frage zu beantworten sucht, ob der 
Bau großer Unterseeboote zweckmäßig und vorteilhaft 
ist. Vor dem Weltkriege gab es nur kleine Boote unter 
1009 t Ueberwasserdeplacement; sie dienten zur Küsten- 
verteidigung, waren mit Torpedos bewaffret und hatten 
nur einen beschränkten Fahrbereich. Minen oder Ge- 
schütze hatte keines dieser Boote an Bord. Die Kunst 
des Unterseebootsbaus befand sich noch im Versuchs- 
stadium, in dem man auf Zuverlässigkeit größeren Wert 
als auf die Entwicklung mannigfacher Typen legte. Mit 
Wohnlichkeit, Schnelligkeit des Tauchens, Seeeigen- 
schaften und Fahrbereich war es noch schwach bestellt. 
Dieselmotoren, die heute fast ausschließlich als An- 
triebsmaschinen in Betracht kommen, waren noch in 
der Einführung begriffen, wenig entwickelt und un- 
zuverlässig. 

Anfangs des Krieges erst wurde die Bedeutung des 
Unterseeboots voll erkannt. Demgemäß setzte nun auf 
diesem Gebiete eine Entwicklung ein, die diesem Schiffs- 
typ während der Kriegsdauer einen größeren Fortschritt 
gebracht hat als jedem anderen. Es handelte sich nicht 
nur darum, den vorhandenen Typ größer, zuverlässiger 
zu gestalten und mit höherem Fahrbereich, höherer Ge- 
schwindiskeit und Offensivkraft auszurüsten, sondern es 
kam auch auf Entwicklung ganz verschiedener Typen 
— in Anpassung an die verschiedenen Verwendungs- 


zwecke — an. Das Kriegsende zeigte die folgenden 
neuen Typen fertis oder im Bau: 

1. Der Unterseekreuzer, z. B. das deutsche Fahr- 
zeug „U 142° mit 2158 t Ueberwasserverdrängung,. 
20000 sm Aktionsradius bei 6 kn Fahrgeschwindiskeit, 
18 kn Höchstgeschwindigkeit und einer Bewaffnung von 
sechs Torpedorohren und zwei 15 cm-Geschützen. 

2. Der Monitortyp, entsprechend dem englischen Boof 
„M 1% mit 1600 t Ueberwasserverdrängung, 15 kn Höchst- 
geschwindigkeit und einer Bewaffnung von einem 30 cm- 
Geschütz und vier Torpedorohren. 

3. Kleine Minenlegboote, wie die der deutschen 
UC-Klasse, etwa 400t Verdrängung, niedrige Geschwin- 
diskeit, Ausrüstung mit 18 Seeminen und 4 Torpedos. 

4. Minenlesboote mittlerer Größe, wie die der deut- 
schen „U71"-Klasse, 755t Verdrängung, 10 kn Fahr- 
geschwindigkeit, Ausrüstung mit 38 Minen und 2 Torpedos. 

Unterseeboote mittlerer Größe für allgemeine 
Zwecke, entsprechend der deutschen „U 117'-Klasse, die 
42 Minen, 24 Torpedos und ein 15 cm-Geschütz mit sich 
führen konnte. Diese Boote verdrängten 1164, liefen 
14,7 kn und hatten 13990 sm Fahrbereich. Die Klasse 
wurde hauptsächlich gebaut, um an der atlantischen Küste 
der Vereinigten Staaten Minen zu legen und Handels- 
schiffe anzugreifen. „U 117% machte im Sommer 1918 
auch tatsächlich eine solche Fahrt und legte Minen, die 
den Untergang des Dampfers „San Diego" verschuldet 
haben sollen. 

6. Die britische „R-Klasse wurde für 15 kn Unter- 
wassergeschwindigkeit konstruiert, während sie über 
Wasser nur 10 kn lief. Sie verdringte 420 t und sollte 
vornehmlich als Unterseebootszerstörer dienen. Große 
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Ruderflächen und Tauchflossen machten sie sehr ma- 
növrierfähig. 

7. Handelsunterseebeote wie d'e „Di:utschland“- 
Klasse, dazu bestimmt, Rohstoffe wie Gummi, Kupter 
usw. trotz der gegnerischen Biockade von Amerika nach 
Deutschland zu berördern. Nach der Kriegserklärung der 
Vereinigten Staaten an Deutschland wurde dieser Typ 
trotz seiner ungenügenden Geschwindigkeit zu Kreuzern 
umgebaut. 

8. Flottenunterszeboote, die mit der Schlachtflotte 
zusammen operieren sollten und daher hoher Ueber- 
wassergeschwindigkeit bedurften. Hierunter sind die 
englischen „K“-Bsote zu nennen mit 1850 t Ueberwasser- 
verdrangung und 23,5 kn Konstruktionsgeschwindiskeit. 
Da man in England damals Dieselmotoren der hierfür 
erforderlichen Leistung noch nicht bauen konnte, wurden 
Dampfturbinen zum Antrieb benutzt. Nach Kriegsende 
machte ein Boot dieser Klasse eine Fahrt von England 
nach Colombo und zurück. Indessen haben sich diese 
Boote nicht bewährt, und heute wird nur noch eins 
von ihnen, „K 26“, in der Schiffsliste geführt. 

9. Die deutschen Boote „U 135“ bis „U 138“ ver- 
dieren in dieser Zusammenstellung besondere Erwäh- 
nung, wenn sie auch nicht eigentlich als Typ für sich an- 
zusprechen sind. In Deutschland betrachiete man diese 
Boote, von denen zur Zeit des Waffenstillstandes erst 
zwei fertig waren, als vollkommenste Lösung des mittel- 
großen Typs auf Grund vierjähriger Kriegserfahrung. 
Diese Bcote verdrángten bei Ueberwasserfahrt 1175 t. 
liefen 17,7 kn und hatten bei 8 kn Fahrt 10000 sm Fahr- 
bereich. Sie waren mit 4 Bug-, 2 Hecktorpedorohren 
und einem 15 cm-Geschütz kewaffnet. Die Besatzung 
bestand aus nur 46 Mann. 

Seit Kriegsende sind ausgesprochen neue Bootstypen 
nicht mehr entstanden. Wohl hat man Mittel und Wege 
gefunden, um ein kleines See/lugzeug an Bord mitführen 
zu können, auch sind Betrieb und Zuverlässigkeit ver- 
bessert worden; aber nennenswert weitergekommen ist 
die Entwicklung nicht mehr (weil man diejenige Nation 
ausgeschaltet hat, die schon im Kriege auf dem Ge- 
biete des Unterseebcotswesens weitaus am meisten ge- 
leistet hat! Die Schriftleitg.). 

D:e jetzt im Betrieb oder im Bau befindlichen Unter- 
seeboote liegen der Ueberwasserverdrängung nach 
zwischen 100 t (für Finnland) und 3000 t (für Frank- 
reich). Bei solchen Unterschieden darf man nicht mehr 
schlechtweg allgemein vom „Unterseeboot“ sprechen. 

Als „kleine Unterseebcote” kezeichnet der Verfasser 
solche von unter 1000 t Ueberwasserdeplacement, als 
„mittlere“ die von 1009 bis 1800 t, als „große“ endlich 
solche von über 1800 t Verdrängung. 

Die kleinen Boote sind hinsichtlich ihrer Verwendung 
natürlich Beschränkungen unterworfen; sie dieren haupt- 
sächlich der Küstenverteidigung und sind offensiv nur 
in geringen Entfernungen von ihren Stützpunkten zu 
gebrauchen. Immerhin haben auch die kleinen Boote 
schon mehrfach große Fahrten unternommen. Die deut- 
schen „UB“- und ,UC“-Boote wurden gebaut, um in 
geringer Entfernung von der flandrischen Küsfe Minen 
zu legen und Handelsschiffe zu versenken. Ihre Klein- 
heit gestatte‘“e den Bau zahlreicher Boote in kurzer Zeit 
und ermöglichte ihnen, im flachen Wasser zu operieren. 
Zurzeit sind mehr als 30 kleine Unterseebcote im Bau, 
die meisten davon mit unter 400 t Ueberwasserver- 
dränsung für die Ostseestaaten. 

Zwischen mittleren und großen Unterseebooten scharf 
zu unterscheiden, ist schwierig, weil Verwendungszwecke 
sowie Vor- und Nachteile sich ähneln und die Unter- 
schiede eigentlich nur in der Größe bestehen. 

Die Größenentwicklunsg hat seit Kriegsende ent- 
schieden Fortschritte gemacht. Am Kriegsschluß wer das 


deutsche Boot „U 142° mit seinen 2158 t Verdrängung, 


das größte; seither sind nach „Jane’s Fighting Ships" 
Ausgabe 1926, folgende großen Boote entstanden: 
a) die amerikanischen Bcote „V 1% bis „V 3“ mit 
9164 t Uererwasserdeplacement; 
b) das englische Boot „X 1% mit 2525 t Ueberwasser- 
deplacement; 
c) das Vereinigte Staaten-Bcot „V 4% mit 2890 t 
lleberwasserdeplacement; 
d) das französische Bcot mit 300 t Ueberwasser- 


deplacement. 
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Das zuletzt genannte französische Boot ist noch nicht auf 
Stapel gelegt, jedoch sollen die Mittel dafür bereits 
bewilligt sein, so daß mit dem Bau noch im Laufe dieses 
Jahres begonnen werden kann. Noch größere Untersee- 
boote zu bauen, ist vorläufig nirgends geplant, jedoch 
liegen Entwürfe zu solchen, z. B. die bekannten des 
Professors Flamm für 7000 t-Bcote, schon vor. 


Es entsteht nun die Frage, ob das französische 3000 t- 
Bcot das größte Unterseeboot sein und bleiben oder 
ob noch eine weitere Steigerung eintreten wird, ähnlich 
wie bis zur Washingtoner Abrüsfungskonferenz sich die 
Deplacements der Linienschiffe ständig vergrößert haben. 
Noch größere Boote zu bauen, wird kaum besondere 
Schwierigkeiten machen, es fragt sich aber, ob es Zweck 
hat, dies zu tun. Deshalb sollen nachstehend die Vor- 
und Nachteile eines 2500 t- oder noch größeren Unter- 
seetoo:es mit denen eines 15% t-Bootes verglichen 
werden. 

Große Unterseeboote werden seetüchtiger sein und 
auch bei schlechtem Wetter eire größere Fahrgeschwindis- 
keit durchhal‘en können als kleinere; indessen wird der 
Unterschied kaum sonderlich groß sein. Im allgemeinen 
wird das größere Boot zur Erzielung eines bestimmten 
Fahrbereichs von vornherein einen größeren Oelvorrat 
haben müssen. Große Bcote können mehr Torpedos, 
Minen und Munition sowie auch mehr und schwerere 
Geschütze tragen, ohne daß die Stabilität ungünstig 
dadurch beeinflußt wird. Auch wird die Geschützplatt- 
form wahrscheinlich etwas besser und trockner sein als 
bei kleineren Booten. Der bedeutendste Vorteil wird 
aber im größeren Fahrbereich liegen. Ein wesentlicher 
Punkt hierfür ist nun freilich die Wohnlichkeit; sie ist 
wichtiger als der größere Brennstoffvorrat. Eine der 
größten Fahrten, die bisher überhaupt ausgeführt worden 
sind, ist die des deutschen Unterseebootes „U 155" 
(1500 t Verdrängung), das im Sommer 1917 nicht weniger 
als 105 Tage unterwegs blieb. Diese Fahrt fand unter 
verhältnismäßig günstigen Witterungsverhältnissen statt, 
und seinen Proviant konnte das Boot aus gekaperten 
feindlichen Handelsschiffen ergänzen. In dieser Zeit 
von 105 Tagen wurden 9500 sm über Wasser und 620 sm 
unter Wasser zurückgelegt, wobei interessant ist, daf 
das Boot auf der ganzen Fahrt von Deutschland über 
Schottland nach den Azoren nur ein einziges feind- 
liches Kriegsschiff, einen Hilfskreuzer, in Sicht bekam. 


Da grofe Boote auch größere Besatzungen haben, 
ist die Wohnlichkeit im allgemeinen nicht besser als bei 
kleineren Fahrzeugen, ja, man kann sogar sagen: Je 
größer das Boot, desto weniger Raum steht dem einzel- 
nen darin zur Verfügurg. Natürlich haben große Boote 
mehr Decksfläche, datúr aber eben auch mehr Leufe, die 
davon Gebrauch machen wollen, und im Kriege ist das 
Spazierengehen an Deck ohrehin nicht üblich. Deshalb 
ist es sehr zweifelhaft, ob ein Unterseeboot — und 
sei es auch sehr groß —, das bei jedem Wetter auf See 
operiert und dabei von Stützpunkten und Hilfssciffen 
abgeschnitten ist, länger els 2 Monate in Fahrt bleiben 
oder mehr als 12000 sm ohne Unterbrechung zurück- 
legen kann, weil die Besatzung während der Fahrt be 
ungenügender Ernährung und mangelndem Frischwasser 
ganz auf den Aufenthalt in beschränkten Kammern an 
gewiesen ist. 

Ein Vorteil, der dem großen Unterseeboot zuge- 
schrieben wird, ist der größere Vorrat an Torpedos. 
Mittelgroße Bcote können aber dieselbe Zahl und Größe 
an Torpedorohren haben, wie sie das größte bisher 
gebaute Bcot aufweist, und daher dieselbe Ausstol- 
geschwindigkeit entwickeln. Die Aussichten auf Erfolg 
beim Angriff auf ein Schlachtschiff, das zum Sinken 
zu bringen künftig wohl mindestens vier Torpedotreffer 
nötig sein werden, sind daher für das große Boot nicht 
besser als für ein solches mittlerer Größe, und dabe! 
ist noch zu berücksichtigen, daß die Wahrscheinlichkeit. 
unbemerkt an das Ziel heranzukommen, für das kleinere 
Fahrzeug größer ist. Das deutsche Unterseeboot „U E 
führte z. B. 24 Torpedos und 42 Minen bei 1164t Ueber 
wasserdeplacement mit. Zehn Torpedos lagen dabei 2 
Räumen des Oberschiffs. Nun ist vielfach behaupte! 
worden, daß diese Bootsklasse zu geringe Stabilität be 
sessen hätte; aus dem Bericht des Kommandanten U” 
scire Amerikafahrt 1918 geht darüber aber nichts nn 
vor. Das Boot trug dabei 20 Torpedos und hatte 2% 


TI. 


ch nit: 
afir her 
auje In 
e Inte 
lans vr: 
anme z 
vor. 
she Mi 
gibe > 
ird at: 
n gi. 


hert ozr 

hearre 
h ts Be 
d Ci ió 


er um 
verlo 


22. AUGUST 1928 


große Räume voll Proviant, so daß die meisten Räume 
Trotzdem wurden die 


des Oberschiffs gefüllt waren. 
Stabilität als ausreichend und das Verhalten auf See 


als gut bezeichnet, obwohl mehrere Tage lang Wind- 
stärke 8 herrschte. 

Das größere Minenfassungsvermögen ist zweifellos 
ein Vorzug des großen Bootes. Aber nach Jane hat 
das größte zurzeit bestehende Minenlegboot, das ameri- 
kanische Boot „V 4“, nur 60 Minen an Bord, während 
„U 117% bei viel kleinerem Deplacement schon 42 Minen 
trug und dabei einen Fahrbereich von 13900 sm besaß. 
Je kleiner das Minenboot ist, in desto flacherem Wasser 
können die Minen gelegt werden und desto geringer 
ist das Risiko, von Ueberwasser- und Luftfahrzeugen 
gesehen zu werden. 

Was ist das Geschütz auf dem Unterseeboot wert? 
Vor dem Weltkriege hatten die Unterseeboote über- 
haupt keine Geschütze an Bord; diese wurden erst 
eingebaut, als man die Boote dem Handelskrieg dienst- 
bar machte. Solange die Handelsschiffe unbewaffret 
waren, genügte für das Unterseeboot ein kleines Ge- 
schütz; erst als auch die Handelsschiffe bewaffnet wur- 
den, mußten die Unterseeboo‘e größere Kaliber erhalten, 
was schließlich zum Einbau sogar von 15 cm-Geschüfzen 
geführt hat. Das Unterseebcotsgeschütz wurde nun auch 
als Offensivwaffe gegen bewaffrefe Fischerbcote, Minen- 
leger und andere kleine Fahrzeuge verwendet. 

Durch das Washington-Abkommen wurde der Han- 
delskrieg durch Unterseebcote untersagt. Wäre das nicht 
geschehen, so würde sich zweifellos in künftigen See- 
kriegen der Ueberseehandel in Geleitzügen abwickeln, 
auf die Angriffe nur unter Wasser gefahren werden 
können. Im Einzelfalle — einem einzelnen Hilfs- oder 
bewaffneten Transportschiffe gegenüker — würde ein 
10 cm- oder höchstens ein 12,5 cm-Geschútz ‚ausreichen. 


Für ein Unterseeboot — wenn es nicht etwa aus 
irgendwelchen Gründen unfähig ist, zu fauchen — wäre 
es geradezu tollkühn und unsinnig, wenn es sich mit 
einem Ueberwasserkriegsschiff in ein Gefecht einlassen 
wollte, denn ein einziger Treffer kann den empfindlichen 
Bootskörper so beschädigen, daß das Boot nicht mehr 
tauchen kann oder daß wenigstens ein großes Leck 
entsteht, durch das ständig Oel austreten und das 
damit Lage und Fahrtrichtung des getauchten Bootes 
verraten kann. Das kleinere Geschütz gestaftet Erhöhung 
der Munitions- und sonstigen Vorräte und läßt eine 
größere Feuergeschwindigkeit zu. 

Für ein Unterseeboot gibt es drei Hauptauigaben: 
1. Torpedos unter Wasser abzufeuern, 2. Minen unter 
Wasser auszulegen, 3. als Spähkreuzer zu dienen. Jeden- 
falls soll es immer ein Unterseeboot bleiben, nicht aber 
ein über Wasser fahrendes Kanonenboot darstellen wollen. 
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Sicherlich ist das große Unterseeboot teurer. Das 
englische Boot „X 1“ von rund 2500 t Deplacement 
kostete über 1000000 £, „Oberon“ von 1500 t (im Ok- 
tober 1926 in Dienst gestellt) 593513 £, d. h. 5 „Oberons“ 
kosten erst soviel wie 3 „X 1“. Auch die Bauzeit 
wächst mit der Größe des Bootes. 

Wenden wir uns nun den sogenannten Flotten- 
unterseebooten zu. Bei Annäherung einer Flotte an die 
feindlichen Gewässer würden diese Boote vermutlich vor 
den Schlachtschiffen herfahren, immer tauchbereit, um 
sich der Sicht des Feindes zu entziehen. Sie müssen 
vom Gegner ungesichtet bleiben, wenn sie überhaupt 
einen Wert haben sollen. Je größer ein Boot ist, eine 
desto stärkere Wasserbewegung verursacht es bei Unter- 
wasserfahrt, desto leichfer wird es also bemerkt, und 
desto gefährdeier ist es durch Wasserbomben. Ein An- 
griff auf die feindlichen Schlachtschiffe, die unter dem 
Schutze sich im Zickzack bewegender Zerstörer fahren, 
ist aussichtsvoller für die kleineren Unterseeboote. Wenn 
auch die Tauchzeit der großen Boote nicht größer als die 
kleinerer Boote zu sein braucht, so ist doch zu beachten, 
daß das größere Boot dem Rammen, und während des 
Tauchens auch dem Geschützfeuer die größere Fläche 
bietet. 

Aus allen diesen Gründen ist nicht anzunehmen, daß 
die Unterseebcotsdeplacements noch weiter wachsen wer- 
den. Es scheint vielmehr, als ob das Idealboot der 
Zukunft nur etwa 1500 t verdrängen, 18 kn Ceschwin- 
digkeit entwickeln, 12000 sm Fahrbereich haten und mit 
4 Bug-, 2 Hecktorpedo:ohren sowie einem 10cm- oder 
12,5 cm-Geschütz ausgerüstet sein wird. Es müßte im- 
stande sein, mindestens 16 Torpedos, möglichst noch 
mehr, mit sich zu führen. Ein Minenlegboot sollfe 
mit demselben Ueberwasserdeplacement von 1590 t aus- 
kommen können. 

Schließlich wird in diesem Zusammenhange noch 
folgende Feststellung interessieren: 

1. England hat anscheirend den großen Typ — 
„X 1% — verlassen und baut zunächst den ,Oberon”- 
Typ von 1489 t, von dem 17 Boote bis 1930 auf Stapel 
gelegt werden sollen. 

2. Frankreich will zwar ein 3000 t-Bcot bauen, hat 
aber vorläufig 9 „Redoutables“ von 1590 t und 9 „Re- 


quins“ von 1139 t im Bau. 
3. Italien hat 1925 vier „Balillas“ von 1360 t auf 


Stapel gelegt. 
4. Japan hat 12 Bao‘e von eiwa 15% t Ueberwasser- 


verdrängung teils fertig, teils im Bau. 

5. Die Vereinigten Staaten von Nordamerika haben 
zwischen den „S“-Baofen von weniger als 1009 t und den 
großen ,V“-Booten überhaupt keine Unterseeboote. La. 


Zeitschriftenschau 


Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Auszüge und Berichte“ usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeitschriften stehen unsern Lesern, 
le sich als Bezieher unserer Zeitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihweise zur Verfügung, gegebenenfalls 
können von den betreffenden Original-Aufsätzen auch Kontophot-Abzúge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


Neubauten 

Frachtdampfer „Boniface“, mit Bauer-Wach-Abdampf- 
turbine, für die Booth Steamship Co., Ltd., Liverpool, 
bet R. W. Hawthorn, Leslie € Co., Hebburn-on-Tyne, 
erbaut. 124,30 x 16,40 x7,92 m; 4860 B.-R.-T. Schelter- 
decker mit Back und Brückenhaus. 17 Ladebäume und 
13 Winden, 1 Baum für 50 t. Offiziere und Maschinisten 
mittschiffs, übrige Besatzung im Heck untergebracht. An- 
trieb durch eine Dreifachexpansionsmaschine mit den 
Bohrungen 648, 1105 und 1854 mm und 1295 mm Hub 
mit Abdampfturbine. Drei kohlegefeuerte Zylinderkessel 
von 5,03 m Durchmesser und 3,66 m Länge mit 840 m? 
Heizfläche und künstlichem Zug liefern den Dampf von 
15at und 85° C Ueberhitzung. Bei der Probefahrt wurde 
zunächst sechs Stunden ohne und dann die gleiche 
Zeit mit der Abdampfturbine gefahren. Ohne Turbine 
wurden bei 77,8 min. Umläufen und 2953 IPS 6,45 kg 
Dampf IPS x Std., mit Turbine bei 78,3 min. Umliufen 
und 3000 IPS nur 4,87 kg Dampf IPS x Std. verbraucht, 


also eine Ersparnis von 24,5 vH durch die Turbine erzielt. 
Diese Anlage ist die erste auf einem englischen Schiff 
eingebaute. (The Shipbuilder, August, S. 518. Schiffs- 
photo, 1 S. — Shipb. and Shipp. Rec., 26. Juli, S. 100. 
2 Photos von Turbine und Getriebe, 2 S.) 


Turbinen-Frackt- und  Fahrgastdampfer »Lady 
Nelson”, für die Canadian National (West Indies) 
Steamships, Ltd., Montreal, von Cammell, Laird € Co., 
Birkenhead, erbaut. 133,27 (ü. a.) x 17,98 x 9,45 m; 7,52 m 
Tiefgang. ‚7600 B.-R.-T., 7650 m’ Laderaum, davon 
370 m’ für Kúhlladung. 7 wasserdichte Schotte, im 
Vorschiff Tunnelkiel, Back, lange Brücke mit Prome- 
naden- und Bootsdeck, kurze Hütte; zwei durchlaufende 
Decks. 103 Fahrgäste 1. Kl. 32 2. KI., 52 Zwischendecker 
und 48 Decksfahrgáste. 4 Laderäume mit elf Bäumen 
für 5 t und Dampfwinden. Antrieb durch zwei Satz 
Parsons-Turbinen mit einfacher Räderübersefzung, 15 kn, 
vier Einenderkessel für Oelfeuerung mit Ueberhitzuns. 
Zwei 175 KW-Turbogeneratoren, eine 18 kW-Notdiesel- 
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dynamo. Dienst von Halifax und Montreal nach den 
Bermudas und den westindischen Inseln; vier Schwester- 
schiffe „Lady Hawkins”, „Lady Drake“, „Lady Rodney” 
und „Lady Somers“ sind auf der gleichen Werft im 
Bau, „Lady Nelson“ ist am 17. Juli vom Stapel gelaufen. 
(The Shipbuilder, August, S. 497. Schiffsansicht, 1 S.) 


Frachtdampfer „Nolisement“, fir Morel Ltd., Cardiff, 
von der Northumberland Shipbuilding Co., Howdoni- 
on-Tyne, erbaut. 125,56 x 16,86 x 11,43 m; 9250 € Trag- 
fähigkeit bei 7,67 m Tiefgang. Schelterdecker mit Back 
sowie Häusern mittschiffs und hinten; Vermessungsluke 
hinten. Fünf Luken von 7,6 m Breite und Längen bis 
zu 10,7 m, dadurch bequemes Trimmen. Spantabstand 
76 mm kleiner als nach Vorschrift, ohne Verringerung 
der Verbandsteile. Zehn Ladewinden, acht Ladebäume 
für 5 t, vier für 3 t. Laderaum für Ladung mit dem 
Raumgewicht von 0,55 t'm%, bei Bunkervorrat für eine 
Rundreise Cardiff—LaPlata— Cardiff. Antrieb durch Vier- 
fach-Expansions-Maschine mit den Zylinderdurchmessern 
584, 825, 1194 und 1727 mm, Hub 1219 mm, Dampfdruck 
15,8 at. Drei kohlegefeuerte Kessel mit natürlichem 
Zug, 4,72 m Durchmesser, 3,51 m lang, 110% C Ueber- 
hitzung. Hintersteven und Schraubennabe stromlinien- 
mäßig ausgebildet; 11 kn. (The Shipbuilder, August, 
S. 504. Schiffspläne, 2 S.) 

Doppelschrauben-Kran- und Werkstättenschiff mit 
dieselelektrischem Antrieb, fir die Rheinstrombauver- 
waltung in Koblenz, zum Bergen von Ladung gesunkener 
Schiffe, Entfernen von Wrackteilen und Mitarbeiten bei 
Strombauten, von der Demas geliefert. 36,5 x 10,0x 2,8 m, 
Tiefgang 1,5 m. Schiffsantrieb durch zwei 80 PS-Elektro- 
motoren. Die beiden Generatoren zur Lieferung von 
220 V-Strom für die Schraubenmotoren, Werkstatts- und 
Kranmotoren werden von zwei vierzylindrigen Zweitakt- 
motoren von je 160 PS angetrieben, außerdem 12 PS- 
Rohölmotor mit Hilfsdynamo und -kompressor. Ein 
Greiferdrehkran von 11 t bei 10 m, 6 t bei 18 m Aus- 
ladung; vier versetzbare Kräne von 3,5 t bei 2 m Aus- 
ladung. Eine Niederdruckpumpe für 600 m? Std. bei 
10 m, drei Hochdruckpumpen für je 99 m’ Std. bei 
50 m Förderhöhe. Versetzbare Ramme mit 600 kg Fall- 
gewicht; gut ausgerüstete Werkstatt. (Demag-Nachr., 
Juli, S. 67. 2 Photos, Schiffspläne. 2 S.) 

Motortankschiff „Gulibird“, für die Gulf Refining 
Co., Pittsburgh, bei der Furness Shipb. Co., Haverton 
Hill-on-Tees, erbaut. 161,24 x 21,18x 11,2 m, Tragfähigkeit 
15 500 t bei 8,23 m Tiefgang, 10850 B.-R.-T. Zehn Paar 
Raumtanks, 5 Paar Sommertanks, vor den Tanks Koffer- 
damm und Laderaum, Pumpenraum zwischen Tank 5 
und 6, hinter dem hinteren Kofferdamm Hilfsmaschinen- 
raum und Oelbunker, darüber Hilfskessel und Seiter:- 
bunker. Bauart mit Längsspanten ohne Kniebleche. An- 
trieb durch einen vierzylindrigen Doxford-Zweitakt-Motor 
mit gegenläufigen Kolben, Bohrung 640 mm, Hub der 
oberen Kolben 1040, der unteren Kolben 1440 mm; 3800 
WPS bei 87 min. Umläufen auf der Probefahrt, 11,7 kn. 
Dienstleistung 3260 WPS bei 84 min. Umliufen, 11 kn. 
Zwei 90 kW-Dieselgeneratoren, mit dreizylindrigen ein- 
fachwirkenden Viertaktmotoren von 140 WPS bei 500 min. 
Umläufen; ein 35 kW Dampfgenerator. Zwei Zylinder- 
kessel mit Oelfeuerung und Abgasheizung für 10,5 at. 
Zwei Dampfladungspumpen für je 410 m”,Std. (Shipb. 
and Shipp. Rec., 19. Juli. S. 69. 6 Photos, Pläne von 
Schiff und Motoranlage, 4 S. — The Motor Ship, Juli, 
S. 135. 9 Photos, Pläne von Schiff und Motoranlage, 5 S. 
— The Mar. Eng. and Motorsh. B., Juli, S. 255. 7 Photos, 
Pläne der Motoranlage, 5 S.) 
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Werkstoffe 
Ueber die bleibendzn Formänderungen wiederholt 
erhitzter und abgekühlter Körper. Die Längenaus- 


dehnung durch die Wärme als nichtumkehrbarer Vorgang. 
Das Wachsen der Metalle (Gußeisen, Messing). Der 
Einfluß der Abkühlgeschwindigkeit. Berechnung der auf- 
tretenden Oberflächenspannungen; Beispiel eines 374 mal 
erhitzten Stahlstückes. Berechnung des Temperaturfeldes 
bei rascher Abkühlung. Temperaturverlauf einzelner 
Punkte in Abhängigkeit von der Zeit. Abgeleitete Ge- 
setzmäßigkeiten. (Z.d. V.D.I., 30. Juni, S. 921, Berger. 
> Photos, 17 Schaubilder, 6 S.) 


Stahl für Schiffbauzwecke. Zusammensetzung des 
englischen D-Stahls der Admiralität mit 58—68 kg mm? 
Festigkeit, 27—31 kg'mm? Streckgrenze und 17 vH 
Dehnung. Ueber Feststellung der Streckgrenze mit 
Ewings Extensometer. Verwendung des Materials für 
die Hauptgurtungen der neuen englischen Linienschiffe. 
(Engs., 8. Juni, S. 721, Berry.) 


Schweißen und Schneiden 


Streifzüge durch die gesamte Schweißtechnik. Fort- 
schritte der letzten Jahre im Gas- und elektrischen 
Lichtbogen-Schweißen. Elektrotrennen. Prüfen der 
Schweißungen. Materialeigenschaften der Schweißung 
im Vergleich zum vollen Material. Schweißstäbe und 
Elektroden. Ausbildung der Schweißmannschaft. Nor- 
mung und Gemeinschaftsarbeiten. (St. u. E. 19. Juli, 
S. a Töpfl. 5 Photos, 19 Skizzen, 2 Zahlentafeln; 
10 S.) 


Der Wärmeübergang im elzktrischen Schweißlicht 
bogen. Verfolgung von Spannung und Stromstärke beim 
Schweißvorgang mittels Oszillograph von Siemens-Blondel 
und mit Zeitlupenaufnahmen unter alleiniger Benutzung 
der den Metallnebel durchdringenden ultraroten Strahlen. 
(Z.d. V.D.I., 2. Juni, S. 750, Bung. 3 Photos, 1 Schaw 
bild, 1 S.) 


Wirtschaftliches 
Schiffsverkaufspreise im 2. Quartal 1928 


(Siehe untenstehende Tabelle) 
Der Typ I ist ein außerordentlich einfaches Schiff 
mit einer entsprechenden Kolbenmaschine, ohne be 
sondere Anlagen zur Erzielung geringen Brennstoff- 
verbrauchs. Die Ausstattung II entspricht etwa den 
normalen auf dem Weltmarkt gehandelten Schiffen; sie 
ist im ganzen geringer gebaut als heutzutage üblich. 
denn das Alter der tatsächlich gehandelten Schiffe ist 
im Durchschnitt recht hoch, und die bei ihrem Bau maf 
gebenden Gesichtspunkte sind überholt. Der Typ I 
entspricht etwa den Anforderungen, die heute an normale 
Neubauten mäßiger Geschwindigkeiten von Linien 
reedereien gestellt werden. Schiffe, welche irgend- 
welchen Spezialanforderungen, sei es in Bezug auf ( 
schwindigkeit, Größe der Räume, Ausrüstung für Spezial- 
transporte oder auf besondere Wirtschaftlichkeit der 
Maschinenanlage genügen, haben entsprechend höheren 
Wert. Die Preise sind etwa die gleichen wie zu Begm 
des 2. Vierteljahres. Einzelne Gruppenverkäufe erzielten 
nur erheblich niedrigere Werte; Neubauten wurden 
guter Ausstattung zu 6—8 vH höheren Preisen abge 


schlossen. (Hansa, 14. Juli, S. 1144, Commentz. 1 Zahlen- 


tafel, 1 S.) 


— 


m seen mn nn ss, 1 tn 


— 


Normal- 


Preis pro Tonne Tragfähigkeit bei: 


Trag- é Normal- ij Höherer Geschwindigkeit Niedrigerer Geschwindigkeit 
fähigkeit geschwin- geschwindigkeit | o +ikn H kn | — Y, kn | — ikan __ 
digkeit | 1 > y | m 1 Jl | mo Ta | m ı n mo r nun ME 
i ki £ £ £ £ £ £ £  £ ER e lele £ £ 
1 000 8.45 | 16,80 | 19,10 21,70 19,30 21,80 24,85 | 17,90 | 20,30 | 23,15 | 15,90 | 18,20 | 20.70 | 15,30 | 17,40 193 
2 000 9,00 113,80 15,70 17,85. 15,60 15,70 , 20,05 | 14,60 | 16,50 18,90 13,20 ' 15,00 17.10 | 12.75 | 14,45 165 
3 000 9,40 |1220 13,70 15,60 13,45 15,25 17,40 | 12,70 14,40 16,45 11,60 | 13.10 ' 15,00 | 11,15 | 12,70 | 144 
5 000 10,10 | 10,30 ; 11,76 13,40 10,95 13,00 14,80 ' 10,80 1230 | 14,05 10,00 | 11,40 1295| 9,70 |11,00' 1253 
7500 10,75 9,30 | 10,60 12,10 10,20 11,60 13,25. 9,75 11.10 12.60 9,00 | 1020 1170| 8,75 | 9,90 1! 
10 000 11,20 8,85 | 10,10 11,50. 9,70 11.10 12,55: 9,20 | 10,50 12,05 855 9,70 1120| 8,35 | 9,45 108 
12 500 11,50 8,75; 9,95 11,35, 9,50 10,90 1240 9,10 10,40 11,90. 8,45 : 9,60 | 11,00 | 8.25 | 9,35 | 1070 


wieder. 
Lars». . 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Argentinien 


Unterseebooíe. Bei Tosi in Tarent wurden drei 
Unterseeboote vom italienischen Typ „Goffredo Mameli“ 
mit folgenden Hauptkennzeichen bestellt: Verdrängung 
über Wasser 780 t, getaucht 990 t; Antrieb durch zwei 
Dieselmotoren mit 3000 PS Gesamtleistung; Geschwin- 
digkeit über Wasser 17 kn, getaucht 9 kn; Bewaffnung: 
ein 10,55 cm (?)-Geschitz und sechs 53,3 cm-Torpedo- 
rohre. (Revista General de Marina, Aprilheft 1928.) 


Chile 


Zerstörer. Der dritte von den sechs chilenischen 
Torpedobootszerstörern, die in den Woolsten-Werken 
von John J. Thornycroft € Co. 
gebaut werden, ist am 21. Mai 
1928 vom Stapel gelaufen. Er 
erhielt den Namen „Riquelme“. 

Der erste, „Serrano“, wurde im 
Januar, der zweite, „Orella“, im 
März 1928 zu Wasser gelassen. 

Die Hauptangaben für „Ri- 
quelme“ sind: Länge über alles 
300° (91,44 m); Breite 29 (8,84 m); 
a Tiefgang 128” (3,86 m); 7 
erdrángung bei voller Aus- 
rüstung etwa 1430 t; Vertragsge- 
schwindigkeit 35 kn. ı 

Maschinenanlage: Zwei 7 
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von vier Unterseebooten der „P“-Klasse erhalten. Zahlen- 
mäßig sieht das Programm ganz annehmbar aus, aber 
hinsichtlich der Tonnage bedeutet es doch nur einen 
sehr bescheidenen Zuwachs für die Flotte. (The Naval 
and Military Record, 20. Juni 1928.) 
' Unterseeboot „Osiris“ (1540/2020 t, Haushalt 1926/27), 
ein Schwesterschiff des „Odin“, lief am 19. Mai 1928 
bei Vickers-Armstrong in Barrow-in-Turness vom Stapel. 
„Oswald“ und ,Otis” (ebenfalls Neubauprogramm 1926) 
sollen am 19. Juni bzw. am 19. Juli 1928 folgen. (Times, 
19. und 20. Mai 1928.) 

Auf dem Unterseeboot „M 2“ ist das 30,5 cm-Ge- 
schütz entfernt und dafür ein wasserdichter Unter- 
bringungsraum für ein Seeflugzeug eingebaut worden. 
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‚Bewaffnung: Drei 14 cm- 
Schnellfeuergeschütze, sechs 53,3 
cm-Torpedorohre, außerdem starke 
Luftabwehr und Unterseeboots- 
abwehr. (Shipbuilding and Shipping Record, 24. Mai 
1928; Engineer, 25. Mai 1928.) 


Deutschland 


Tender. Das Minensuchboot „M 108“ ehält für die 
Dauer seiner Verwendung als Artillerietender den Namen 
pin. (Marine-Verordnungsblatt Nr. 19, 15. Juni 


928.) 
England 


Neubauten. Der Bau des Zerstórers „Acheron“ 
(Haushalt 1927/28) wurde der Firma Thornycroft über- 
tragen. Damit sind sämtliche im Haushalt 1927 28 vor- 
gesehenen 18 Schiffe (1 Kreuzer, 1 Flottillenführer, 
8 Zerstörer, 6 Unterseeboote, 2 M-Boote) in Auftrag 
gegeben. (Times, 2. Juni 1928.) 

Der Bau des einzigen im Haushaltsprogramm 1927 28 
enthaltenen Kreuzers, „Exeter“, ist der Staatswerft in 
Devonport übertragen worden. Von dem Rest der Bau- 
aufträge haben die Staatswerften nur einen sehr ge- 
ringen Anteil erhalten, weil die zu vergebenden Typen 
so geartet sind, daß sie gewöhnlich den Privatwerften 
überlassen werden. Chatham baut zwei Unterseeboote 
der „P“-Klasse, Portsmouth geht leer aus. 

Auf Stapel gelegt wurden von dem genannten Pro- 
gramm zuerst die beiden Minenräumboote, die einen 
ganz neuen Typ darstellen sollen und daher mit be- 
sonderem Interesse verfolgt werden. „Sandwich“ und 
»Bridgewater” genannt, machen sie auf der Werft von 
Hawthorn, Leslie & Co. gute Fortschritte. Nicht weit 
davon, nämlich bei Swan, Hunter & Wigham Richardson 
am Tyne, ist der Flottillenführer „Codrington“ im Bau. 
Acht Zerstörer der neuen „A“-Klasse sind auf Privat- 
werften des nördlichen Schiffbauindustriegebiets ver- 
teilt, und Vickers-Armstrong hat den Auftrag zum Bau 


Englisches Unterseeboot „M 2", zum Flugreugtráger umgehaut 


Dieser Umbau stelit einen Versuch dar, die Unter- 
seeboofe mit ihrer kleinen Geschwindigkeit und ihrem 
beschränkten Gesichtskreis wirkungsvoller zu gestalten. 
Die beigegebene Abbildung zeigt „M 2“ nach dem Um- 
bau. Dieses Boot, das 1918 vom Stapel lief, hatte 
bekanntlich außer vier Torpedorohren von 457 mm 
Durchmesser und einem 7,6 cm-Geschütz noch ein 50,5 cm- 
Turmgeschütz, das der Beschießung von Küstenstädten 
dienen sollte. Aehnlich gebaut wurden noch „M 1“, das 
im November 1925 nach einem Zusammenstoß mit einem 
schwedischen Handelsschiff unterging, und „M 3“, das sich 
heute noch im Dienst befindet. Im übrigen aber ist 
dieser Bootstyp nicht wiederholt worden, und nach dem 
Washington-Abkommen darf ja auch kein Schiff unter 
10 000 t Verdrängung ein größeres Geschützkaliber als 
20,53 cm erhalten. 

An Stelle des Geschützturmes steht auf „M 2“ jetzt 
ein runder Flugzeugschuppen, der drei Flugzeuge auf- 
nehmen kann. Ein auf dem Schuppen angeordnetes 
Katapult ermöglicht den Flugzeugstart. Anscheinend 
haben die Startversuche bisher befriedigt. Abzuwarten 
bleibt aber, wie sich die drei Flugzeuge auf hoher 
See verhalten, und wie sie bei den Fahrten des Boots 
verwendet werden. Diese Verwendung wird sich wohl 
einigermaßen schwierig gestalten. 

„M2“ ist 94,2 m lang und verdrängt über Wasser 
1600 t, getaucht 1950 t. (Journal de la Marine: le Yacht, 
23. Juni 1928.) 


Englische Kolonialstaaten 


Australischer Flugzeugtriger. Der in Sidney am 
25. Februar vom Stapel gelaufene Fluszeugträger „Alba- 
troß (6000 t Verdrängung, 12000 PS Leistung) wird 
eine verkleinerte Ausführung des englischen Flugzeug- 
trägers „Hermes“. Trotz der verhältnismäßig geringen 
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Wasserverdrängung kann das Schiff eine ansehnliche 
Zahl von Flugzeugen an Bord nehmen, und diese kön- 
nen von einem Flusdeck abfliegen. Ungeachtet der ge- 
ringen Ausdehnung dieses Flusdecks wird es ihnen 
auch möglich sein, wieder auf dem Schiff zu landen, 
weil es jetzt sehr verbesserte Bremsvorrichtungen gibt. 
(Tidskrift i Sjöväsendet, Aprilheft 1928.) 


Australische Neubauten. Das Repräsentantenhaus 
bewilligte eine Schlußrate von 2900000 £ für den in 
diesem Jahre zu beendigenden Bau der in dem fünf- 
jährigen Plane vom Jahre 1924 vorgesehenen Schiffe 
(2 Kreuzer zu je 10000 t, zwei Unterseeboote und ein 
Flugzeugtráger). Die Gesamtkosten betragen damit 
7400000 £. (Naval and Military Record, 16. Mai 1928.) 


Frankreich 


Ausrangierung. Die Panzerkreuzer „Victor Hugo“ 
und „Jules Michelet“ werden aus der Liste der Kriegs- 
schiffe gestrichen. Letzterer soll nach Rückkehr aus dem 
Fernen Osten verkauft werden. (Naval and Military 
Record, 22. Februar 1928.) — Das Torpedoboot „Lans- 
quenet“, das im Jahre 1917 das deutsche U-Boot „U-C 
38“ versenkte, wurde für das Arsenal Biserta als Depot- 
schiff für U-Boote bestimmt. (Temps, 29. Februar 1928.) 


— Das U-Boot „Curie“ wurde auf die Verkaufsliste, 
gesetzt. (Temps, 8. März 1928.) 
Trockendocks. In St. Nazaire wird demnächst mit 


dem Bau eines Trockendocks begonnen, welches das 
größte der Welt werden und sowohl zur Ausbesserung 
wie auch zum Neubau größter Kriegs- und Handels- 
schiffe verwendbar sein soll. Es erhält eine Länge von 
350 m, eine Breite von 50 m und einen Tiefgang von 
13 m bei Hochwasser. Das Dock soll Ende 1950 fertig 
sein. (Naval and military Record, 15. Februar 1928.) 

In Toulon wurde das zweite der beiden nebenein- 
ander liegenden neuen Trockendocks mit Doppeleingang 
fertiggestellt. Die Abmessungen sind folgende: größte 
Länge 442 m, nutzbare Länge innerhalb der Pontons 
422 m, Breite 50,6 m, Tiefgang 12 m unter Niedrigwasser. 
Bei jedem Dock können an drei Stellen Zwischenpontons 
eingesetzt werden, so daß z. B. gleichzeitig vier Schiffe 
von 210 m Länge docken könnten. (Beschreibung und 
Abbildung s. Illustration, 31. März 1928.) 


Marineluftstreitkräfte.. Revue Maritime bringt nach 
dem Senatsbericht des früheren Marineministers Raiberti 
folgende Uebersicht über die auf Grund des Gesetzes 
vom 25. Mai 1923 (erneuert am 7. April 1925) erfolgten 
Haushaltsausgaben für die Errichtung von Fliegerstaffeln 
für die Marine: 
a 


Jahr Anzahl Ausgaben (in Fr.) für 
der Staffeln] Flugzeugbau Gebäude 
1923 8 *) 5436090 | 148 060 
1924 3 1 24423546 , 4441761 
1025 | 2 | 24811866 j 5885313 
1926 | 3 35000052 | 20 020 305 
1927 3 35060960 į 27750000 


*) Waren am 31. Dezember 1923 aufgestellt. 


am 1. Januar 1938 sollen 50 Staffeln 
Die Gesamtaussaben für Anlage von Flug- 
sind nach dem gegenwärtigen Geldwert 
(Revue Maritime, März- 


Spätestens 
gebildet sein. 
plätzen usw. 
auf 360 Mill. Fr. veranschlagt. 
heft 1928.) 


Marinepersonal. Die Kammer nahm ohne irgendeine 
Erklärung des Berichterstatters oder des Marineministers 
den Gesetzentwurf über die Zusammensetzung, Beför- 
derung usw. der Marineoffiziere, der Beamten und der 
Unteroffiziere an. Der Entwurf war am 8. Januar 1927 
vom Obersten Marinerat gebilligt worden. Eine vor- 
läufise Verordnung, welche alle gellenden Bestimmungen 
zusammenfaßte, hatte der Präsident der Republik ‘am 
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19. Mai 1927 erlassen. — Die Vermehrung der Offizier- 
stellen wurde notwendig durch den Bau kleiner Schiffe, 
den Küstenschutz und den Ausbau der Luftstreitkräfte, 
Der Haushalt für 1923 hatte 1758 Seeoffiziere vorge- 
sehen, das neue Gesetz hebt deren Zahl auf 2112, davon 
34,4 vH Stabsoffiziere und etwas über 2 vH Admirale. 
Die Zahl der dauernden Landstellen wurde erhöht und 
die Altersgrenze der hierfür verwendeten Offiziere weiter 
hinausgeschoben. (Temps, 5. März 1928.) — Der Marine- 
minister erließ hierzu eine Verfügung über die Be- 
förderungsbedingungen der Seeoffiziere. (Temps, 4. März 
1928.) 


Japan 


Minensuchboote. Gemäß Bauplan für die Jahre 
1926 28 hat die japanische Regierung 6 neus Minen- 
suchboofe bauen lassen, die äußerlich Torpedobooten 
ähneln. Sie verdrängen 700 t und laufen mit 2000 WPS 
Maschinenleistung, die in Dreifach-Expansionsmaschinen 
erzeugt wird, 20 kn. Ihre Bewaffnung besteht aus 
zwei 13 cm-Geschützen und zwei 7,6 cm-Luftabwehr- 
kanonen. Der Tiefgang beträgt nur 2,5 m, um sie bei 
ihrer Tätigkeit in Minenfeldern möglichst wenig zu $.- 
fihrden. Zum Minenráumen dienen Ottern im Vor- 
schiff sowie Davits und Winden im Achterschiff. Außer- 
dem sind die Fahrzeuge mit Horchapparaten und Wasse:- 
bomben ausgerüstet, so daß sie auch als Unterseebost:- 
jäger dienen können. 

Außer dem Minenräumen werden den Baoten das 
Geleit von Handelsschiffen und die Bekämpfung von 
Unterseebooten als Aufgaben zufallen. Siz können jedoch 
im Bedarfsfalle auch die Zerstörer von einem Teil der 
diesen obliegenden Aufgaben entlasten und sie damit 
für ihre Hauptzwecke freimachen. (Tidskrift Sjöväsen, 
Aprilheft 1928.) 

Nach „La Revue Maritime”, Aprilheft 1928, besteht 
die Armierung der 6 Minensuchboote aus zwei 11,5cm- 
Geschützen und zwei 7,5 cm-Luftabwehrkanonen. Die 
sonstigen Angaben dieser Zeitschrift decken sich mit 
den vorstehend genannten, 


Oelreinigung. Die wachsende Verwendung des Oels 
im Schiffsbetriebe hat zu unangerehmer Verschmufzung 
der Küsten- und Hafengewässer geführt, was wiederum 
scharfe Vorschriften zur Verhütung dieses Uebelstandes 
zur Folge gehabt hat. So dürfen z. B. Oelrückstände 
innerhalb einer bestimmten Entfernung von der Küste 
— mehrere Länder haben diese Entfernung auf 50 sm 
festgesetzt — nicht mehr über Bord gepumpt werden. 
Mit Rücksicht hierauf sind große Oelreinigungsapparate 
gebaut worden, die — entweder auf den Seeschiffen 
selbst oder auf besonderen Leichtern aufgestellt — Ver- 
wendung der verschmutz.eı Oelreste ermöglichen sollen. 
Die englische Marine hat vor kurzem einen Leichter 
„C 73“ mit einer solchen Oelreinigungsanlage ausge 
rüstet. Mit einer ähnlichen, für die japanische Marine 
bestimmten Anlage, wurden im Januar 1928 Versuche 
durchgeführt. Ihre Leistung betrug 200 t stündlich, die 
Zahl der zylindrischen Filter 6. Mit jedem Filter wurde 
ein fünfstündiger Versuch gemacht, wobei man Wasser 
Oel-Gemische mit 5, 10 und 15 vH Oelgehalt benutzte. 
Letzterer wurde während der Versuchsdauer allmählich 
gesteigert. Die Firma hatte die Gewähr übernommen, 
daß nach dem Reinigungsprozeß in 290 000 Teilen Wasser 
höchstens 1 Teil Oel enthalten sein dürfe. Diese Ge- 
währ wurde nicht nur erfüllt, sondern sogar erheblich 
übertroffen, denn es wurden nach der Reinigung Er 


1000000 Teile Wasser nur bis zu 1,1 Teilen Oel fest- 
vermutlich Zu 


gestellt. Dieses günstige Ergebnis wird ati i 

weitgehender Verwendung derartiger Oelreinigungs 

apparate führen. (The Engireer, 27. Januar 1928.) 
„Fuso" 


Luftfahrtwesen. Auf dem Panzerschiff 


wurden in der Hiroshima-Bucht Versuche durchgeführt. 
Katapulfs 


Flugzeuge von einer Plattform aus mittels Ki 928.) 
abzuschießen, (Moniteur de la Flotte, 28. Juni l 
Spanien 
Auf Grund eines Ministerratsbe- 


Flottenbauplan. es nister 
schlusses vom 12. Mai 1928 wurde der Marine mino 
ermächtigt, die im außerordentlichen Haushalt für 


er uut, 
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vorgesehenen Neubauten (drei 10 000 t-Kreuzer, drei Zer- 
störer und zwölf Unterseebcote) mit nicht bekanntgege- 
benen Abänderungen auszuführen. Der vorgesehene Be- 
trag von377 000 000 Pesetas wird durch die Abánderungen, 
nicht überschritten. (Temps, 21. Mai 1928.) 

Außerdem sollen von den für öffentliche Bauten 
vorgesehenen 3,9 Milliarden Pesetas 600 000 000 für 
Kriegsschiffneubauten auf spanischen Werften verwendet 


werden. 
Türkei 


Marine-Organisation. Aus Ersparnisgründen werden 
die Stützpunkte Smyrna und Samsun aufgegeben. Ge- 
plant ist die Ueberweisung von 400 Marineoffizieren 
an das Heer, Verminderung der Mannschaftszahl um 
1000 Mann und Ueberlassung des Arsenals am Goldenen 
Horn an das Wirtschaftsministerium. (Rivista Marittima, 


Aprilheft 1628.) 


Vereinigte Staaten 


Seekriegsrecht. Während der Verhandlungen im Ma- 
rineausschuß des Repräsentantenhauses über die neue 
Flottenvorlage wurde verschiedentlich die Notwendigkeit 
betont, im Kriege eine große Zahl Hilfskreuzer zu be- 
sitzen, und es wurde zu diesem Zweck vorgeschlagen, 
möglichst viele der dem Schiffahrtsamt gehörenden staat- 
lichen Handelsschiffe mit 15,2 cm-Geschützen zu be- 
waffnen bzw. zur Aufs'ellung von solchen Geschützen 
herzurichten. Naval and Military Record schließt aus 
diesen Erörterungen im Marineausschuß auf eine Billi- 
gung durch die amerikanischen amtlichen Stellen und 
begrüßt die Zustimmung zu einer allgemeinen Bewaff- 
nung von Handelsschiffen als eine erwünschte Sinnes- 
ünderung gegenüber der in diesem Punkte völlig ableh- 
nenden Haltung der Vereinigten Staaten zu Änfang des 
Wel:krieges. Die für England so wichtige Aufgabe des 
Handelsschutzes werde wesentlich erleichtert werden, 
wenn alle Kauffahrteischiffe bewaffnet seien, um sich 
selbst zu ee Für England komme eine Bewaff- 
nung von Handelsschiffen lediglich zur Verteidigung in 
Frage. Ganz anders dagegen sei die Stellung der Hilfs- 
kreuzer: diese hörten auf, Handelsschiffe zu sein, sie 
führten die Kriessflasge. Wollte man einem zum Schutz 
bewaffneten Handelsschiff die Eigenschaft eines Hilfs- 
kreuzers beilegen, was man im amerikanischen Marinezus- 
schuß anscheinend beabsichtige, so würde dies eine 
$röbliche Verletzung des Völkerrechts darstellen. Eng- 
land sei bereit, seinen Vorteil zu wahren in einer Lage, 
die im Falle allgemeiner Bewaffnung von Kauffahrtei- 
schiffen entstehen könne, wenn man eine solche Mafi- 
nahme als ersten Schritt zum Wiederaufleben der Kaperei 
ansehe. (Naval and Military Record, 22. Februar 1928.) 


Abrüstung zur See. Bei Beratung des neuen Flotten- 
gesetzes im Marireausschuß des Repräsentantenhauses 
erinnerte Admiral Jones am 2. Februar an die im Jahre 
1931 stattfindende erneute Zusammenkunft der Unter- 
zeichner des Washing$torer Vertrages und sprach die 
Hoffnung aus, daß dann eine Einigung über allgemeine 
Beschränkung der Rüstungen zur See gefunden werden 
möge. Allerdings müßten die anderen Seemáchte von 
vornherein wissen, daß die Vereinigten Staaten eine 
Flotte haben wollten, die „der besten Flotfe ebenbürtig 
sei. (Times, 3. Februar 1923.) 

In Beantwortung einer Anfrage des Vorsitzenden 
des auswärtigen Ausschusses des Repräsentantenhauses 
bezüglich der Stellungnahme der Regierung zu einer 
von dem Abgeordne en Frothingham e'ngebrachten Ent- 
schließung erklärte Staatssekretär Kellogg: Die Re- 
gierung der Vereinigten Staaten sei bereit, mit allen 
Mächten einen Vertrag über ein vollständiges Verbot der 
Benutzung von U-Baoten abzuschließen, vorausgesetzt, 
daß alle Regierungen sich zur Abschaffung der U-Boote 
verpflichteten. — Times vom 6. Februar 1923 begrüßt 
im Leitaufsatz die Anregung Kelloggs lebhaft. Die Er- 
klärung bedeufe einen entschiedenen Fortschritt in der 
Haltung der Vereinigien Staaten gegenüber ihrer Stel- 
lungnahme zur Zeit der Washinstorer Konferenz. Damals 
hätten Lord Lee und Lord Balfour als Vertreter Eng- 
lands die „Sänzliche. und endsültige Abschaffung“ der 
U-Boot-Wafte vorgeschlagen, die anderen Mächte seien 
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aber dagegen gewesen, auch die Vereinigten Staaten, 
die lediglich eine Einschränkung des Baus von U-Booten 
befürwortet hätten. Gegenwärtig sei unglücklicherweise 
wenig Hoffnung auf allgemeine Unterstützung des neuen 
amerikanischen Vorschlags vorhanden. Auf der Wa- 
shingtoner Konferenz hätten sich besonders Frankreich, 
Italien und Japan der. Abschaffung der U-Boote auf 
das lebhafteste widersetzt. Die beiden ersteren Mächte 
hätten das U-Boot als unentbehrliches Mittel der Landes- 
verteidigung bezeichnet, und es sei zweifellos, daß sie 
es heutzutage für nicht minder unentbehrlich ansähen. 
Außerdem hätten verschiedene kleinere Staaten ihre U- 
boote seit dem Kriege siändig vermehrt, weil sie diese 
für Aufgaben benötigten, zu deren Erfüllung reichere 


Länder Kreuzer bauten. 

Der Erste Lord der Admirali'át, Bridgeman, er- 
klärte am 16. Februar in einer Rede im Constifutional- 
Klub: England habe vor der Washingtoner Konferenz 
seine Flotte freiwillig um etwa 1300000 t vermindert, 
bei der Konferenz selbst habe es weitere 500 000 t 
allein an Linienschiffen aufgegeben. Trotzdem sei die 
Regierung bereit, in der Abrústung weiterzugehen, wenn 
andere Länder dasselbe táten. England würde sehr 
froh sein, wenn eine völlige, allgemeine Abschaffung 
der U-Boote zustande käme. Äber man müsse berück- 
sichfigen, daß schwächere und kleinere Länder die U- 
Boote als ihre einzige Waffe ansähen. (Times, 


17. Februar 1923.) 

Temps vom 11. Februar 1923 erklärte im Leitaufsatz, 
daß die mangelnde diplomatische Vorbereitung des über- 
raschenden amerikanischen Vorschlags für Abschaffung 
der U-Boote zu demselben Mißerfolg führen werde wie 
die Drei-Mächte-Konferenz in Genf. Einem Wettrüsten 
zur See werde man im Rahmen der allgemeinen Ab- 
rüstung, wie sie der Völkerbund anstrebe, einen Riegel 
vorschieben können. An anderer Stelle gibt Temps die 
französische Auffassung der leitenden Kreise und der 
öffentlichen Meinung über die Unterseewaffe: „Das 
Unterseebost ist eine Waffe wie die anderen. Ebenso 
„moralisch“ wie der Torpedo und das Geschoß und 
nicht grausamer als diese. Sehr wirksam in der Ver- 
teidigung bedrohter Küsten.“ Im vergangenen Jahre 
hätten die beiden beruferen Lehrer der Marineschule, 
der jetzige Admiral Laurent und der Fresaftenkapitän 
Landrian, über die Zukunft und die Verwendung der 
U-Boote zwei beachtenswerte Vorträge in der Marine- 
akademie gehalten, in denen sie ausführten, die Einzel- 
verwendung der U-Boote durch die Deutschen sei nicht 
nur ein Verbrechen an der Menschheit und ein schwerer, 
nicht wieder gut zu machender diplomatischer Fehler ge- 
wesen, sondern auch ein strategischer Mißgriff. Die 
englische Admiralitát habe, geschickter als die deutsche, 
ihre U-Boote als Werkzeuge des Seekrieges zu ver- 
wenden verstanden, im besonderen zur Ueberwachung 
der Ausgänge der deutschen Stützpunkte, zum Auf- 
fangen der heimkehrenden deutschen Seestreitkräffe und 
zur Küstenbewachung. Das Einsetzen der englischen U- 
Boote sei niemals losgelöst von den übrigen Seestreit- 
kräften erfolgt. Ohne Prophet sein zu wollen, könne 
man für das U-Boot größere Geschwindigkeit, weiteres 
Gesichtsfeld und stärkere Bewaffnung sowie Zusammen- 
arbeit mit Bordflugzeugen voraussagen. Aber niemals 
würde es das ,Universalmittel” des Seekrieges werden, 
sondern immer ein wertvoller und unentbehrlicher Kampf- 
genosse der Üleberwasserstreitkräfte Seine verhältnis- 
mäßig geringen Baukosten machten das U-Boof auch für 
weniger reiche Völker, als die Angelsachsen es seien, 
erschwinglich. Temps fragt, ob gerade dies ein Grund 
sei, hinter dem Rücken der Seemächte zweiten Ranges 
eine Waffe zu verbieten, deren Verschwinden den Angel- 
sachsen die Seeherrschaft ohne jede Gefahr sichern 
würde. — Die Bewohner Marseilles fühlten sich nicht 
beunruhist durch den englischen „Nelson“, der sie auf 
25 km Entfernung zu Staub machen könnte. Deshalb 
begriffen die Franzosen auch nicht den Schrecken und 
die Angst, die ihren englischen Freunden die paar 
Dutzend U-Boote einflößten, die Frankreichs Küsten im 
Kanal und im Mittelmeer verteidigen sollten und die 
Frankreich selbstverständlich beizubehalten beabsichtige, 
— Matin vom 7. Februar 1928 gibt eine Zusammen- 
stellung ablehnender Stimmen des Auslandes zu Kellogs 


Vorschlas. | 
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Patent-Bericht 


Patentanmeldungen 


KI. 14c, 10. S. 75757. Kopfring für Laufschaufeln 
von Dampfturbinen. Siemens-Schuckert-Werke in Berlin- 
Siemensstadt. 

Kl. 653, 5. Z. 16408. Schraubenpropeller. Firma 
Theodor Zeise in Altona a. d. E. l 

Kl. 65a?, 1. D. 49957. Hinterschiffsform mit Hilfs- 
kreuzerheck. Deutsche Werke Kiel Akt.-Ges. in Kiel. 

KI. 65a!?, 1. E. 32075. Verfahren zur Verminderung 
des Reibungswiderstandes bei Schiffen. Heinrich Toers 
în Flensburg-Mürwik. 

Kl. 65a’, 7. P. 52246. Selbsttätige Steuzrvorrich- 
tung für Fahrzeuge, z. B. Schiffe. Thomas Henrik 
Poulssen in Stavanger. 


Erteilte Patente 


Kl. 65f!. 4. Nr. 447514. Umsteuervorrich{ung an 
Außenbordsmotoren mit heb- und senkbarer Ruder- 
pinne. Dr.-Ing. Herbert Baer in Breslau. 

Kl. 65b?, 1. Nr. 449376. Seemine gegen Untersee- 
boote. Ansaldo Società Anonima in Genua. 

Ki. 65d? 4. Nr. 449377. Seeminen-Tiefensteller. 
Aktiebolaget Bubum in Malmö, Schweden. 

Kl. 65£, 5. Nr. 449378. Schraubenpropeller mit 
Kavitation an der Sogseite. Dr.-Ing. Friedrich Gebers 
in Wien. 

Ki: 65f3, 10. Nr. 449379. Flügelbefestisung an 
Schraubenpropellern mit auswechselbaren Flügeln. Tel- 
tow-Kanal-Akt.-Ges. in Berlin. 


Gebrauchsmuster 


Kl. 13a. Nr. 1016508. Mit den Abgasen einer 
Diesel-Maschine und direkt beheizbarer, liegender Ab- 
hitzekessel für durch Dieselmotoren angetriebene Schiffe. 
Fried. Krupp Germaniawerft Akt.-Ges. in Kiel-Gaarden. 

Kl. 13a. Nr. 1 016 810. Flammrohrkesselboden. Säch- 
sische Maschinenfabrik vorm. Richard Hartmann Akt.- 
Ges. in Chemnitz. 


Kl. 46c. Nr. 1003584. Steuerungsventil für Ver- 
brennungskrafftmaschinen mit Kühlvorrichtung. Adam 
Pleines in Offenbach. 

Kl. 65a. Nr. 1003510. Rettungsapparat für Wasser- 
sport. Karl Gläser in Essen. 

Kl. 65c. Nr. 1003228. Faltboot. Karl Steiner in 
Riederau a. Ammersee. 


Patentauszüge 


Kl. 65b3. 5. Nr. 440134. Selbsttätige, über eine 
Führungsleine geführte Greiferhebezange mit vier 
Zangenschenkeln. Hans Baum in Fürsten- 
hausen, Kreis Saarbrücken. 

Das Neue dieser Erfindung besteht 
darin, daß die Zangenschenkel b einer- 
seits an einer auf der Führungshülse a 
verschiebbaren, in sich abgefederten 
Kreuzlaserschelle c und andererseits mit- 
tels Uebertragungsschenke!n d an einem 
festen Kreuzlagerstück e angelenkt sind. 


Kl. 65a. 7. Nr. 452912. Steuerung 
für elektrische Schiffsrudermaschinen. 
Voigt € Haeffner Akt.-Ges. in Frank- 
furt a. M. 

Das Neue dieser mit Rückdrehvor- 
richtung versehenen Steuerung besteht 
darin, daß sich zugleich mit dem Kontakt 
für die Einschaltung der Rudermaschinen 
am Handsteuerrad ein Anschlag befindet, 
der ein Weiterdrehen des Handrades im- 
mer erst im Gefolge einer durch das 
Ruderlegen bewirkten Verstellung der 
Gegenanschläge und Gegenkontakte er- 
mösglicht und eine Feder spannt, die das 


wollten Ruderverstellung und nach seinem Loslassen in 
die Mittelstellung zwischen den Gegenanschlägen und 
Gesenkontakten zurückführt und dadurch den Strom- 
kreis unterbricht. 
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Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 
Stapelläufe 

„Amstelkerk“, 25. Juli, Nüscke € Co., für die 
Holland-Westafrika Stoomboot Mij., 112,91 x 16,15 x 10,21 
m, 4800 B.-R.-T., 6100 t Tragfähigkeit. Fracht- und Fahr- 

astdampfer, 16 Fahrgäste 1. Kl. Turbinenantrieb, 3000 
PS, 12,3 kn. 

„Archangelsk“, 28. Juli, Wollheim-Werft, Stettin, 
Fischdampfer für die russische Regierung. 48x 8,50 x 
4,60/4,80 m, 6450 B.-R.-T.; 650 IPS. Ein Schwesterschiff 
jst auf der Werft noch im Bau. 

„Patricia“, 28. Juli, Henry Koch, Lübeck, für die 
Hamburg-Amerika Linie. 114 x 16,30 x 7,55 m, 4000 
B.-R.-T., 6000 t Trasfähiskeit; ein sechszylindriger Motor 
von 3500 WPS. Schwesterschiff der am 26. Mai vom 
Stapel gelaufenen ,Palatia”. 

„Neptun“, 31. Juli, Flensburger Schiffsbau-Gesell- 
schaft für die Flensburger Reederei. 79,79 x 12,20 x 5,33 m, 
1600 B.-R.-T.; 850 IPS. 

„St. Louis“, 2. August, Bremer Vulkan, für die 
Hamburg-Amerika Linie. Motorfahrgastschiff vom „Cleve- 
land“-Typ für die Fahrt Hamburg--New York. 165x 
92x 13,80 m, 16000 B.-R.-T. 250 Fahrgäste 1. Kl, 
Touristenklasse 330, 3. Klasse 430 Fahrgäste. Antrieb 
durch vier mittels Getriebe auf zwei Wellen arbeitende, 
doppeltwirkende MAN-Zweitaktmotoren, je 6 Zylinder 
mit 485 mm Bohrung und 660 mm Hub, 3150 WPS bei 
95 min. Umläufen; Schraubendrehzahl 110. Motoren- 
gewicht bis an das Getriebe 52 ks je WPS einschließlich 


Turbogebläse. Drei Dieseldynamos von je 450 kW, einer 
von 220 kW; 2 Abgaskescel. F 

„Havel“, 9. August, F. Schichau, Danzig, für den 
Norddeutschen Lloyd. 143 x 18,60 x 12,09 m, 7260 B.-R.-T., 
Tragfähigkeit 10600 t bei 8,21 m Freibordtiefgang. Zwei 
durchlaufende Decks, lange Back, kurze Hütte. 20 Lade- 
bäume zu 5t, je einer zu 30 und 50 f, an vier Lade 
masten. Tanks für 1500t Süßöl (Bohnenöl), Ladekühl- 
raum von 1070 m? Inhalt, gesamter Laderauminhalt 
18200 m’ Getreide, Oelbunkerinhalt 2040 m’. Einric 
tungen für zwölf Fahrgäste. Antrieb durch einen ein” 
fachwirkenden Schichau-Sulzer-Zweitakt-Motor mit ze 
Arbeitszylindern von 680 mm Bohrung und 1200 mm 
Hub, 4500 WPS bei 95 min. Umläufen; Dienstgeschwin 
digkeit mindestens 13 kn; Oertzruder. Sämtliche Hilfs- 
maschinen elektrisch; drei Dieseldynamos von je 200 kW, 
Notdynamo von 9 kW. p 

„Guido. Möhring“, 13. August, Schiffbaugesel” 
schaft „Unterweser“ A.-G., Wesermiinde-Lehe, für e 
Cuxhavener Hochseefischerei A.-G. 46x 7,70x 4% m. d 

„Europa“, 15. August, Blohm & Voss, Hamburg. UN 
„Bremen“, 16. August, Werk Weser der Deutschen 
Schiff- und Maschinenbau A.-G., Bremen. (S Sonder 
bericht in diesem Heft, S. 371.) 


Stapellaut aut der Schichau-Werft Am Sonnabend: 
den 21. d, M. lief auf der Schichau-Werft, Elbing, z 
dritte der vier für Herrn H, C. Horn in Flensburg be 
stimmten Motorschiffe glücklich vom Stapel un 
auf den Namen des Sohnes des Reeders „H 
Horn“ getauft. 


Handsteuerrad nach Erreichung der ge- i 
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Das Schiff hat mit 100,3 m Lánge úber alles, 14,88 m 
Breite, 9,19 m Seitenhóhe und einer maximalen Wasser- 
verdrángung von über 8000 t die gleichen Maße wie 
seine beiden Vorgänger „Ingrid Horn“ und „Mimi 
Horn“. Es erhält gleichfalls Dieselmotorenantrieb durch 
einen Schichau-Sulzer-Zweitakt-Motor neuester Bauart 
von 3500 PS. 

Das erste Schiff dieser Serie, „Ingrid Horn“, hat 
sich im Dienst bisher sehr gut bewährt. Bei seiner 
ersten Westindien-Reise überschritt es in seinen Leistun- 
gen wesentlich die Anforderungen des Reeders und er- 
reichte eine Ozeangeschwindigkeit von einer Seeme'le 
über Garantie. Der Bericht der Schiffsleitung hebt 
ferner anerkennend hervor, daß das Schiff auch bei 
schwerem Seegang ausgezeichnete Manovrierfiihigkeit be- 
wies. Zurzeit befährt „Ingrid Horn“ die Westindien- 
Route zum zweiten Male, während das Schwersterschiff 
zu Anfang der vergangenen Woche seine Probefahrt mit 
ausgezeichnetem Erfolg bestand und in Kürze von Ham- 
burg aus seine erste Reise mit dem gleichen Ziel an- 


treten wird. 


Probefahrten 

„Ubena“, 31. Juli, Blohm & Voss, für die Deutsche 
Ostafrika - Linie. 135 x 18,30 x 12,52 m, 9550 B.-R.-T. 
96 Fahrgäste 1. K1., 108 2. KI., 134 Touristenklasse; zwei 
Schwimmbäder in Wetterdeckluken. Turbinenanlage von 
4200 WPS mit einer Schraube, 14 kn; Oelfeuerung. 

„Simon“, 31. Juli, Norderwerft A.-G., Hamburg, 
Eisbrecher für die Hamburgische Wasserbaudirek tion. 
30x 7,25 x 335 m; Antrieb durch eine Dreifach-Expan- 
sionsmaschine mit Heißdampf von 700 IPS. 

„Richard C. Krogmann“, 1. August, Schiffbau- 
gesellschaft „Unterweser“, Wesermünde-Lehe, für die 
Cuxhavener Hochseefischerei-A.-G. Schwesterschiff des 
„Guido Möhring“ (s. Stapelläufe). Antrieb durch eine 
Doppelt-Verbundmaschine „Christiansen-Unterweserwerft“ 
von 750 IPS., Kohlenersparnis gegenüber der Dreifach- 
Expansionsmaschine etwa 20 v.H. Geschwindigkeit 11,5 kn. 
Aschheißvorrichtung mit Bedienung vom Heizraum aus. 

„Der Markgraf“, 7. Juli, Stetfiner Oderwerke, 
für die Greifenhagener Dampfschiffsreederei G. m. b. H. 
(s. Stapelläufe, Heft 15; S. 367). 

„Robert Müller II“, 7. Juli, Boizenburger Werft 
G. m.b. H., für Robert Müller, Hamburg. 67 x 8,20 x 3,05 
m; zwei kompressorlose Sulzer-Zweitaktmotoren von je 
140 PS. 

»Kotovsk y“, 7. Juli, Janssen € Schmilinsky, Ham- 
burg, für die Sowtorgflot, Schwesterschiff der „Mol- 
davia“ (s. Heft 4, S. 78). 

„Otto Krawehl 6“, 8. Juli, Janssen & Schmi- 
linsky, Hamburg, Motorschlepper für Dr. Krawehl, Essen. 
27,70 x 6,50 m, Tiefgang 1,6 m mit 20 t Treiböl. Antrieb 
durch einen sechszylindrigen Viertaktmotor von 525 WPS 
bei 250 min. Umläufen. Tunnelheck mit Zeisescher Son- 
derschraube. Nutzbarer Trossenzug 6250 kg entsprechend 
12 kg je PS beim Schleppen, bei der Pfehlprobe 10 4C0 kg. 
Schleppwirkungsgrad 49 v. H. 


Probefahrt des Motor-Frachtschiffes „Saale“. Am 
24. und 25. d. M. fand die Abnahme-Probefahrt des auf 
der Schichau-Werft in Danzig für den Norddeutschen 
Lloyd, Bremen, gebauten Motor-Frachtschiffes „Saale“ 
statt. Das Schiff hat mit 151,90 m Länge über alles, 
1860 m Breite, 12,09 m Seitenhöhe und 821 m Tief- 
gang eine maximale Wasserverdrängung von ungefähr 
16 700 t in Seewasser und einen Bruttoraumgehalt von 
7262 Register-Tons. Es ist nach der höchsten Klasse 
und unter Spezialaufsicht des Germanischen Lloyd gebaut 
und hat drei Decks, vier besonders starke Lademasten 
und einen Schornstein, Alle modernen Einrichtung:n 
für Frachtschiffe sind bei diesem Neubau zur An- 
wendung gekommen. Spezialeinrichtungen zum Trans- 
port von Süßöl und ein Ladekühlraum zum Transport 
von gefrorenem Fleisch oder Obst sind vorgesehen. 
Das Ladegeschirr ist mit 20 Ladebäumen zu 5t, 1 Lade- 
baum zu 30 t und 1 Ladebaum zu 50 t sowie 20 elek- 
trischen Winden besonders stark und umfangreich vor- 
gesehen. Auf dem Bootsdeck ist eine Einrichtung für 
12 Passagiere nebst Speise- und Rauchsalon vorhanden. 
Die Räume für die Besatzung liesen mittschiffs. 
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Zum Antrieb der Schiffsschraube dient ein einfach 
wirkender Schichau-Sulzer-Zweitakt-Diesel-Motor Typ 10 
St 68, der mit 10 Arbeitszylindern von 68) mm Bohrung 
und 1200 mm Hub bei 95 Umdrehungen in der Minute 
4500 eff. Pferdestärken leistet. Das Schiff hat ein 
stromschnittiges Ruder neuester Konstruktion nach dem 
System von Dr. Ing. Oertz erhalten. Von der Werft 
war für das voll beladene Schiff in See eine Geschwindig- 
keit von 13 Seemeilen garantiert worden. Auf der 
Probefahrt wurde für das Schiff in Ballast eine mittlere 
Geschwindigkeit von 15,6 Seemeilen erzielt, so daß auch 
für das voll beladene Schiff bei größtem Tiefgang die 
garantierte Geschwindigkeit von 13 Knoten beträchtlich 
überschritten wird. Sämtliche Hilfsmaschinen werden 
elektrisch angetrieben. Der Strom für die elektrische 
Licht- und Kraftanlage wird von drei Dieseldynamos 
von je 200 kW geliefert. Alle modernen Einrichtungen, 
wie F. T.-Anlage, Unterwasserschallsignal, laursprechende 
Telephone, Dampfheizung für die Wohnräume, Dampf- 
feuerlöschanlage usw. sind eingebaut worden. 

Am 25. Juli fuhr die „Saale“ aus der Danziger 
Bucht nach Hamburg-Bremen ab, um dort Ladung zu 


nehmen. 


Die Probefahrt des Motorschifís ‚Ernst Moritz 
Arndt“ der Köln-Düsseldorfer Rheindampfschiffahrt, über 
dessen Fertigsteliung wir in Nr. 15 berichtet haben, 
ist durch das gute Ergebnis des neuartigen Antriebes 
bemerkenswert. Während die beiden vorjährigen 
Schwesterschiffe „Beethoven“ und „Frhr. vom Stein‘ 
die Geschwindigkeit von 16 kn zu Berg (bei 2 bis 
25 m Kölner Pegel) mit zwei langsamlaufenden 
Deutzmotoren mit Tunnelschrauben erreichten, hat „Ernst 
Moritz Arndt“ kein Tunnelheck. Die mit 700 Umdrehungen 
laufenden, sehr leichten neuen Deutzmotoren — nur 
23 kg je PSe — arbeiten auf zwei Bronzeschrauben 
von knapp 1 m Durchmesser. Es ist eine beachtenswerte 
Leistung der Schraubenfirma Hardt und Birkner, Ham- 
burg-Köln, daß bei der sehr hohen Umfangsgeschwindig- 
keit von 36 m/sek. (gegen 18,9 m bei „Beethoven“) ein 
so günstiger Wirkungsgrad erreicht werden konnte. 

Aufträge 

Die Compasnie Generale Transatlantique hat der 
Bremer Vulkanwerft zwei Dampfer von je 10 500 £ 
und ein Motorschiff von 10900 £ in Auffrag gegeben. 

Die Deutsche Reichsbahngesellschaft erteilte der 
Desgendorfer Werft und Eisenbau G. m. 
b. H., Deggendorf an der Donau, den Auftrag zum 
Bau eines Doppelschrauben-Motorfahrgastschiffes „All- 
güu“ für den Bodensee. 60,00 x 9,60 m Breite im Haupt- 
deck, Breite in der W.-L. 8,80 m; Tiefgang beladen 
1,70 m, Verdrängung hierbei 470 t. Einrichtungen für 
1000 Fahrgäste. Zwei einfachwirkende achtzylindrige 
kompressorlose Viertaktmotoren der MAN, 750 WPS 
bei 300 minutlichen Umläufen, normale Geschwindigkeit 
25 km Std., Höchstgeschwindigkeit 27 km’Std. Brenn- 
stoffvorrat 15 t, zweimaliges Tanken im Monat. 

Die Gulf Refinins Co. Pittsburg, bestellte in 
Deutschland ein Tankschiff von 11000 t Tragfähigkeit. 


Ausland 


Stapelläufe 

„Designer“, 3. Juli, D. & W. Henderson € Co., 
Partick, Glasgow, für die Charente Steamship Co., Liver- 
pool. 12801 x 16,61 x 9,91 m; 5800 B.-R.-T. 

„East Lynn” 3. Juli Wm. Doxford € Sons, 
Sunderland, fir Sir Wm. Reardon Smith € Sons, Car- 
diff und London. 121,92 x 16,54 x 8,53 m; 860) t Trasf. 
Doxford-Motor, 2400 PS, 11 kn. 

„Watford“, 3. Juli, Caledon S. B. € Ens. Co. 
Dundee, für Watts, Watts & Co., London. 123,44 < 16,46 
x 9,22 m; 9100 Tragf., 10 kn. 

„Wisla“, 3. Juli, Craig, Taylor € Co., Stockton-on- 
Tees, für das Polnische Handelsministerium, Warschau. 
102,72 x 14,63 x 7,39 m. 

„Caspia“, 4. Juli, Sir W. G. Armstrong, Whitworth 
& Co., Newcastle-on-Tyne, für die Baltic Trading Co., 
London. 125,56 x 16,46 .. 9,60 m; Tankdampfer, 8650 t 
Tragf., 11 kn. 
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„Gracefield“, 4. Juli, Swan, Hunter € Wigham 
Richardson, Newcastle-on-Tyne, für E. I. Sutton € Co., 
Newcastle-on-Tyne. 121,92 x 16,31 m; 8100 t Tragf. 

»Alpherat”, 5. Juli Wm. Gray & Co. Sunder- 
land, für Van Niemvelt, Goudriaan € Co's Stoomvart Mij, 
Rotterdam. 129,08 x 17,14 x 8,99 m. 

„Burdwan“, 5. Juli, Barclay, Curle € Co», 
Whiteinch, Glasgow, für die Hain Steamship Cə., Car- 
diff 132,59 x 17,47 x 9,83 m; 9309 t Tragf., 14 kn, 
6000 IPS. 

»Turicum”, 9. Juli, C. van der Giessen en Z., 
Krimpen, für C. Eitzen € Co, Oslo. 137,16 x 17,98 
x 10,40 m; 11009 t Tragf. Motortankschiff, sechszylindri- 
ger Werkspoormotor, 6/0 mm Bohrung, 1230 mm Hub, 
2125 PS bei 124 min. Umlaufen, 11,5 kn. 
"o „Nieuwkerk“, 10. Juli, P. Smit jr. Scheeps- 
werf & Machinefabriek, Rotterdam, für die Vereenigde 
Nederlandsche Scheepvaart Mij., s'Gravenhage. 125x 
18,06 x 11,73 m; 9100 t Verdr. bei 815 m Tiefgang. 
Fracht- und Fahrgastdampfer. Turbinen von 7090 WPS, 
13,5 kn. i 

„Gulfwing“, 14. Juli, Furness S. B. Co., Haver- 
ton-Hill-on-Tees, für die Gulf Refining Co. 161,24 x 
21,18 x 11,07 m. Motortankschiff mit Längsspanfen ohne 
Kniebleche, 15500 t Tragf. Doxford-Motor, 11,5 kn. 

„Lady Nelson“, 17. Juli, s. „Zeitschriftenschau‘. 

„Port Fairy“, 18. Juli, Swan, Hunter & Wigham 
Richardson, Wallsend, für die Commonwealth & Domi- 
nion Line. 152,40 x 19,20 m; Fracht- und Fahrgastmotor- 
schiff. Doxford-Motoren, 15 kn. 

»Hazelside”, 20. Juli, Short Bros Ltd., Sunder- 
land, für Charlton, Mc Allum € Co., Newcastle-on- 
Tyne. 124,36 x 16,08 x 8,61 m; 8100 t Trasf. 

„Poelau Laut“, 27. Juli, Nederlandsche Scheeps- 
bouw Mij., und 

„Poelau Roebiah”, 11. August, Rotterdam- 
sche Droogdok Mij., für die Stoomvaart Mij. Nederland, 
Amsterdam. 149,55 x 18,59 x 11,2) m; 122)0 t Trasfähis- 
keit, 18 Fahrgäste; achtzylindriser Sulzermotor von 
7040 WPS (s. Schiffbau, Heft 12, S. 291). 

„Trike“, 28. Juli, Götaverken, Gothenburg, für die 
Transoil Reederei, Gothenburg. 144,47 x 19,51 x 11,28 m; 
Motortankschiff, 13 500 t Trasf. Zwei Götaverken-B. € W.- 
Motoren von je 2250 IPS. 

„Lochmonar“ (Vorschiff), 2. August, Harland «€ 
Wolff, Belfast, für die Royal Mail Steam Packet Co., 
als Ersatz für das bei der Strandung im Mersey ver- 
lorene Vorschiff (s. auch Schiffbau, Heft 12, S. 282: 
„Spannungen im Körper gestrandeter Schiffe‘). 

„Rushpool“, 2. August, Cowpen Dry Dock & 
S. B. Co. Blyth, für Sir R. Ropner € Co., West- 
Hartlepool. 132,58 x 16,46 x 9,07 m; 9100 t Tragfähigkeit. 

„Yoma“, 2. August, Wm. Denny & Bros., Dum- 
barton, für P. Henderson & Co., Glasgow. 138,07 x 18,59 
x 10,52 m; 8900 B.-R.-T. 

„Coryton“, 3. August, Wm. Gray & Co., West 
Hartlepool, für Sir J. H. Cory, Bart., Cardiff. 125,73 x 
16,15 x 10,8 m. 

„Geddington Court“, 3. August, Northumber- 
land S. B. Co. (1927), Howdon-on-Tyne, für die United 
Steamship Co., London. 132,58 x 17,22 x 11,13 m; 9700 t 


Tragfähigkeit. 


Aufträge 

Die Berwind-White Coal Mining Co. besfellte bei 
der Fore River Shipyard, Quincy, Mass, 
zwei Frachtdampfer 106,68 x 15,74 x 9,22 m; Trasfáhis- 
keit 7100 t Kohle bei 7,70 m Tiefgang. Kesselheizung 
mit Staubkohle. Ein Schiff erhält Zylinderkessel und 
eine Dreifach-Expansionsmaschine von 2200 WPS, das 
andere Hochdruck-Wasserrohrkessel mit hoher Ueber- 
hitzung und eine Gefriebeturbine von 1700 WPS. 
Eiserne klappbare Lukendeckel. 

Wm. Denny € Bros, Dumbarton, erhielten von 
der Australind Steam Shipping Co. London, den Auf- 
tras zum Bau eines Frachtschiffes von 9900 t Tras- 
fähiskeit mit Antrieb durch einen Denny-Doxford-Motor 
von 2400 IPS. 

Die Ateliers et Chantiers de la Seine 
Maritime wurden von der Société Algérienne de 
Navigation pour l'Afrique du Nord mit dem Bau eines 
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Weintransportschiffes von 5600 t Tragfähigkeit beauf- 
tragt. 

Die General Steam Navigation Co., Lond:n, bestellte 
bei der Ailsa Shipbuilding Co. einen Frucht- 
transportdampfer von 12000 B.-R.-T. 

Sir W. G. Armstrong, Whitworth 8 Co. 
hat fúr Westfal Larsen € Co., Bergen, drei Doppel- 
schraubenmotorfrachtschiffe von 8590 t Tragfähi:keit zu 
bauen, ferner für John Jacobs, London, und für die 
Aktiekolag Holgon € Wright, Stockholm, je ein Tank- 
schiff von 10500 und 11299 B.-R.-T. 

Elders € Fyffes, London, gaben der Werft von 
Cammell, Laird & Co. Birkenhead, den Bau von 
zwei größeren Dampfern für die Beförderung von Fahr- 
gästen und Obst zwischen Westindien und England in 
Auftrag. 

Svenska Lloyd, Gothenburg, bestellte kei Swan, 
Hunter € Wigham Richardson, Wallsend-on- 
Tyne, zwei Turbinendampfer von 4390 B.-R.-T. für die 
Beförderung von 200 Fahrsästen 1. Kl. 45 3. KI. auf 
der Linie Gothenburg—London; Geschwinciskeit 17,5 kn. 


VERSCHIEDENES 


Deschimag. Den Aktionären der G. Seebeck A.-G- 
Schiffswerft soll die Fusion mit der Deschimag, die die 
Aktienmehrheit besitzt, vorgeschlagen werden. Es ist 
beabsichtigt, das Werk durch Uekernahme von Ein 
richtungen der stillgelegten Tecklenborgwerft zu ver 
vollkommnen und unter dem Namen Tecklenborgwerft 
weiterzufúhren. Als ihr Leiter ist der bisherige Direktor 
G. Claussen der Werft von Joh. C. Tecklenbors in Aus- 
sicht genommen. 


Die Verhandlungen der Rostocker Neptunwerft mit 
den Behörden wegen finanzieller Unterstützung zum Bau 
von zwei Frachtdampfern auf eigere Rechnung sind als 
gescheitert anzusehen; der Belegschaft ist daher ge- 
kündigt worden, soweit sie nicht mit Reparaturarbeiten 
beschäftigt werden kann. 


Es verlautet, daß zwischen Deschimag und anderen 
Ostseewerften, den Werften Krupp-Germania und Ho- 
waldt in Kiel, Flenderwerft und Henry Koch in Lübeck 
Fühlungnahme über Einbeziehung in die Deschimag stait- 
gefunden hat. Nach Vorliegen der Geschäftsabschlüsse 


- der Oderwerke und der Werft von Nüscke € Co. werden 


diese Werften in die Deschimas übersehen, den Schiff- 
bau in Stettin wird dann Nüscke übernehmen, den 
Maschinenbau die Oderwerke. 

Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft. Die S:adt Flens- 
burg hat durch Ankauf von mehr als einem Viertel des 
etwa 2,6 Mill. M. betragenden Aktienkapitals sich einen 
besonders bei Arbeitseinstellung, Auflösung und Fusion 
maßgebenden Einfluß auf die Beschlüsse der Werft ge 
sichert. 

Ostseewerft, Stettin. Der Gewinn des Vorjahres 
in Höhe von 95000 M. wird gemäß Beschluß der General 
versammlung vom 2. d. Mts. vorgetragen, so daß eine 
Dividende nicht verteilt wird. Außer mehreren Neu 
bauten gaben zahlreiche Reparaturen, besonders für die 
ihr nahestehende Reederei E. R. Retzlaff, der Werft 
Beschäftigung. 


Bureau Veritas. Die französische Klassifikafions” 
gesellschaft beging Anfang Juli das Jubiläum ihres 
hundertjährisgen Bestehens. 

Unfallstatistik des Germanischen Lloyd 
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Generaldirektor Dr. techn. h. c. Gustav von Lendecke 


Fern von der Stätte mehr als 40 jähriger erfolg- 
reichster Tätigkeit, in der Stille der steirischen Berge, 
feiert am 22. August der Generaldirektor des Stabili- 
mento Tecnioo Triestino, Gustav von Lendecke, seinen 
75. Geburtstag. 

Wenn heute, 10 Jahre nach dem Zusammenbruch 
der Habsburger Monarchie, nur bei wenigen noch Inter- 
esse für die aus dem Geiste Tegetthoffs geschaffene 
österreichisch-ungarische Kriegsmarine besteht, so scheint 
es uns um so mehr Pflicht, jenes Mannes zu gedenken, 
unter dessen technischer Leitung der größte Teil der 
k. u. k. Flotte — Linienschiffe, Kreuzer und Torpedo- 
boote — gebauf worden ist, Konstruktionen, die, wenn 
man das beschränkte österreichische Marine-Budget be- 
rücksichtigt, als mustergúltige technische Leistungen an- 
erkannt wurden. 

Unter den Marinekommandanten Freiherrn v. Spaun 
und Grafen Montecuccoli begann in den 90er Jahren 
eine gründliche Erneuerung der 
österr.-ung. Kriegsflotte. Man wollte 
sich dabei von Auslandsarbeit und 
fremden Mustern freimachen; Mif3- 
erfolge des Stabilimento Tecnico 
Triestino, der einzigen Großwerft 
Oesterreichs, die für den Bau von 
Kriegsschiffen in Frage kam, hatten 
in früheren Jahren die Marineleitung 
veranlaßt, alle großen Maschinenan- 
lagen und auch Schiffbauten an das 
Ausland zu vergeben. Es galt also, 
eine Scharte auszuwetzen, das Ver- 
trauen der Marineleitung wiederzu- 
gewinnen und zu beweisen, daß die 
von Österreichischen Ingenieuren ent- 
worfenen, aus einheimischem Material 
gebauten Schiffe und Maschinen den 
Wettbewerb mit den Leistungen des 
Auslandes aushalten konnten. Diese 
schwierige Aufgabe konnte nur ein 
hervorragender Ingenieur lösen, der 
im Besitze konstruktiver Erfahrung 
das Technische beherrschte und 
andererseits organisatorisches Ge- 
schick besaß. Dieser fand sich im 
kritischen Augenblick in der Person 
Gustav Lendeckes. — 

.. Er stammt aus deutscher Familie, 
ist am 22. August 1853 in Neu-Bydzow i. Böhmen 
geboren, erhielt das Reifezeugnis des Prag-Kleinseiter 
Obergymnasiums im Jahre 1870, absolvierte die Deutsche 
Technische Hochschule Prag 1874 und trat nach kurzem 
Aufenthalt in der Maschinenfabrik Ringhoffer, Prag, 
im Jahre 1875 in das Maschinenbauingenieurkorps der 
k. u. k. Kriegsmarine ein; als solcher führte er später 
drei Jahre lang die Bauaufsicht über Schiffe und Ma- 
schinen, die für die österreichische Marine in England 
gebaut wurden. In der richtigen Erkenntnis jedoch 
daß seine ae als Ingenieur in der Kriegsmarine 
kein geeignetes Feld für seine Schaffensfreude und 
hervorragende konstruktive Befähigung sein könne, nahm 
er Ende 1887 seinen Abschied und trat als Oberingenieur 
in die Maschinenfabrik des Stabilimento Tecnioo ein, 
das sich damals in einer ungünstigen Lage befand. Der 
bald nach seinem Eintritt sich einstellende Erfolg zeigte, 
daß der richtige Mann auf den richtigen Platz berufen 
worden war. Lendecke entwarf die Maschinenanlagen der 
Panzerkreuzer „Kaiser Franz Josef“, „Kaiserin Elisabeth‘ 
und „Maria Theresia“, der kleinen Kreuzer „Aspern“, 
„Zenta“ und „Szigetvár“ und des Zerstörers „Trabant“, 


‚ Die amerikanischen Viertageschiffe, deren Bau von 
einer amerikanischen Interessentengruppe, der Trans- 
oceanic Corporation, geplant war, werden wohl nicht ge- 
baut werden, da das vom Senat mit der Prüfung der 
Pläne betraute Schiffahrtsamt sie „technisch für anfecht- 
bar, in geschäftlicher Hinsicht für ungesund und in 
finanzieller Hinsicht für unklar“ erklärt hat. Zur Er- 
zielung der Geschwindigkeit von 33 kn müßten die sechs 
Schiffe erheblich größer werden und den Voranschlag von 


Generaldirektor 
Dr. techn. b. c. Gustav von Lendecke 


und viele Torpedoboote, aber auch große Fracht- und 
Passagierdampfer für die österreichische und anders 


die in jeder Beziehung gelungene Bauten darstellten. 
Das Mißtrauen der Marine schwand bald, die Erfolge 
des Stabilimento wuchsen, und so kam es, daß vom 
Jahre 1890 ab fast alle Neubauten der k. u. k. Flotte 
an das Stabilimento gingen. Lendecke war einer der 
ersten Schiffsmaschinenbauer, die die Wichtigkeit des 
engrohrigen Wasserrohrkessels für große Kriegsschiffe 
erkannten und die Hindernisse, die sich der Einführung 
entgegenstellten, überwand. Die damit erzielten Vor- 
teile — Gewichtsersparnis, Forcierbarkeit, Gefechtsbe- 
reitschaft —, die Besichtigung der von Lendecke ge- 
bauten Maschinen- und Kesselanlagen durch eine Studien- 
kommission der englischen Admiralitát, die zu jener 
Zeit auf ihren Großkriegsschiffen noch keine engrohrigen 
Kessel besaß, brachten einen völligen Umschwung in 
der Stimmung der österreichischen Marineleitung gegen- 
über dem Stabilimento hervor. So war es selbstver- 
ständlih, daß Lendecke schon im Jahre 1895 Chef- 
konstrukteur, 1897 Direktor der Ma- 
schinenfabrik und 1902 Direktor des 
gesamten Stabilimento wurde; nach 
23 jähriger Tätigkeit wurde er 1910 
zum Generaldirektor des Unterneh- 
mens ernannt, das sich unfer seiner 
Leitung von Grund aus neu gestaltet, 
erweitert und zu einer modernen An- 
lage entwickelt hatte, der größten 
Werft an der Adria, einer der bedeu- 
tendsten am Mittelmeer. Auch hier 
zeigte sich das wieder, was man in 
unserer Zeit der bis zum Ueberdruß 
betonten „Wirtschaftlichkeit“ häufig 
vergißt, daß letzten Endes die vor- 
zügliche Ingenieurleistung den Erfolg 
eines industrielien Unternehmens be- 
stimmt. 

Unter der Leitung Lendeckes und 
in der Zusammenarbeit mif seinem 
Freunde und Kollegen General- 
ingenieur Popper sind bis zum Jahre 
1914 die Linienschiffe „Monarch“, 
„Wien“, „Budapest“, „Habsburg“, 
„Arpad“, „Babenberg“, „Erzh. Karl“, 
„Erzh. Friedrich”, „Erzh. Ferd. Max“, 
„Erzh. Franz Ferdinand“, „Radetzky“, 
„Zrinyi“, „Viribus Unitis”, ,Tegett- 
und „Prinz Eugen“, Kreuzer 


Handelsmarinen gebaut worden. Bei səlchen Erfolgen 
konnte es nicht fehlen, daß Lendecke hohe Auszeich- 
nungen und Ehrungen zuteil wurden. Im Jahre 1911 
wurde ihm der erbliche Adel, 1917 von der Technischen 
Hochschule Wien das Ehrendoktorat verliehen. 

Nach dem Zusammenbruch der Monarchie ging mit 
der Besetzung Triests das Stabilimento in italienische 
Hände über. Lendecke zog sich auf seinen Besitz in 
Rein bei Graz zurück. Die österreichische Flotte, an 
der seine Lebensarbeit hing, wurde unter die siegreichen 
Feindstaaten aufgeteilt. Wenn ihn, als treuen Ältöster- 
reicher, solche Schicksalswende mit Wehmuf erfüllen 
muß, so möge ihn das Bibelwort erheben, daß sein 
Leben doch köstlich war, weil es voll Mühe und voll 
erfolgreichster Arbeit gewesen. Wir wünschen dem Ju- 
bilar, diesem hervorragenden deutschen Ingenieur, der 
seinen 75. Geburtstag in voller geistiger und körperlicher 
Frische, im Kreise von Kindern und Enkeln feiert, einen 
langen, heiteren Lebensabend. 
Die Schriftleitung. 


650 Mill.M. weit überschreiten, frotz dem nach der schwe- 
benden White-Jones-Bill mit 31, vH Zinsen zu gewähren- 
den Bauzuschuß von 75 vH der Baukosten würden Staats- 
gelder von etwa 500 Mill. M. in dieses Unternehmen 
gesteckt werden müssen. Die veranschlagten Einnahmen 
werden sicher nicht erreicht, die Ausgaben bei weitem 
úberschritten werden. Das Schiffahrtsamt schlägt daher 
Ablehnung des Planes der Transoceanic Corporation vor, 
empfiehlt aber den Aufbau eines schnellen nationalen 
4 
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Post- und Fahrgastdienstes für den Nordatlantik auf 
gesunder geschäftlicher Grundlage. Dieses Urteil ent- 
spricht der allgemeinen Auffassung über den Plan, mit 
sechs 33 kn-Schiffen einen wirtschaftlichen Fahrgast- 
dienst aufrechterhalten zu wollen; Lawrence R. Wilder, 
der Hauptförderer der 33-kn-Schiffe, hält hiermit den 
Plan jedoch noch nicht für abgetan. 


Masa G.m.b.H. Unter diesem Namen ist als Ge- 
meinschaftsgründung von AEG und I.G. Farben eine 
Gesellschaft ins Leben gerufen worden, die sich mit 
der Herstellung künstlicher Oberflächen auf Material 
aller Art befaßt. Das neue Verfahren gibt insbesondere 
die Möglichkeit, feuersicheren, hygienisch gufen Mate- 
rialien, wie Stahl und anderen Metallen, eine an- 
sprechende Oberfläche zu geben und ihre Verwendung 
für Türen, Wandbekleidungen in Häusern, Theatern, 
Kinos, im Waggon- und Schiffbau usw. zu fördern. 
Außer Metall können auch andere Materialien, wie Holz, 
Preßzell, Pappe oder Papier, mit dem neuen Maserungs- 
verfahren bearbeitet werden. Die Uebertragung der aus- 
gewählten Holz- und Marmorart auf das betreffende 
Material erfolgt unter Verwendung von Kupferplatten 
oder Kupferzylindern im Hand- oder Maschinenbetrieb 
nach einem kombinierten Tief- oder Offsetdruckverfahren. 
Der Sitz der Gesellschaft ist in Berlin, im Verwaltungs- 


gebäude der AEG. 


Preiszusschreiben der deutschen Sperrholzindustrie. 
Die deutsche Sperrholzindustrie muß häufig die Fest- 
stellung machen, daß die guten Eigenschaften und die 
vielfachen Verwendungsmöglichkeiten des deutschen Qua- 
litäts-Sperrholzes in Verbraucherkreisen roch nicht ge- 
nügend bekannt sind. 

Der Verband der deutschen Sperrholzfabrjikanten 
e. V. hat sich deshalb entschlossen, mehr als bisher 
durch geeigne‘e Artikel in der Presse und durch andere 
Mittel aufklärend zu wirken. 

Er veranstaltet zu diesem Zweck ein Preisaus- 
schreiben, an dem sich jeder beteiligen kann, der in der 
Lage ist, über folgende Themen interessante, für die 
Verbraucherkreise verständliche Aufsätze zu schreiben: 

1. Sperrholz im Bauwesen, einschl. Innenausbau und 

Schiffbau. 

2. Sperrholz in der Serienmöbelindustrie. 

3. Sperrholz für industrielle Weiterverarbeitung aus- 

schließlich der Möbelindustrie. _ 

Bei der Behandlung dieser Themen sind auch die 
anzuwendenden Verarbeifungstechniken und die Qualität 
des deutschen Sperrholzes zu berücksichtigen. 

Für die drei bes‘en Artikel über jedes der genannten 
Themen sind folgende Preise ausgesetzt: 


I. Preis je 500 M. 
II, Preis je 300 M. 
III. Preis je 100 M. 


Prámiierte Artikel gehen ohne weitere Entschädigung 
in den Besitz des ausschreibenden Verbandes über; 
dieser behält sich vor, sie zu veröffentlichen, nicht- 
rámiierte Artikel anzukaufen und für den Fall der 
Veröffentlichung Umredig:erur gen: nach seinem Ermessen 


vorzunehmen. 
Die Artikel sind bis zum 15. Oktober 1923 in 
sechsfacher Ausfertigung in Maschirenschrift an die 


Geschäftsstelle des Verbandes der deutschen Sperr- 
holzfabrikanten e. V., Berlin SW 11, 
Straße 29:30, IV, einzureichen. 

Die Artikel selbst dürfen nicht mit Namen oder 
. Firma versehen sein, sondern lediglich mit einem Kenn- 
wort; sie sind mit einem Begleitschreiben mit gleichem 
Kennwort einzureichen, aus dem der Verfasser er- 
sichtlich ist. | 

Der Preisrichterkommission, die aus den Herren 
Direktor Christians, i. Fa. Schütte-Lanz-Halzwerke 
A.-G, Mannheim-Rheinau, Richard Kümmel, i. Fa. 
J. Brüning € Sohn A.-G., Potsdam, Direktor Man- 
heimer, i. Fa. Holzindustrie Wittkowsky G. m. b. H., 
Berlin, Rudolf Nadge, i. Fa. Herm. Nadge, Berlin, 
und Generaldirektor Schweizer, i. Fa. J. Brüning 
& Sohn A.-G., Potsdam, besteht, werden die Namen 
der Verfasser und der betr. Firma nicht genannt, um 
eine streng neutrale Behandlung zu gewährleisten. 

Das Ergebnis des Wettbewerbs wird spätestens 14 Tage 
nach Ablauf des Einreichungstermins bekanntgegeben. 
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Mitteilungen aus der Industrie 


Rohrprüfapparat 


Bei verschiedenen Verwendungsarten von Rohren ist 
es wichtig, die Rohre, sowohl bevor sie ihrem Ver- 
wendungszweck übergeben werden, als auch im Betrieb 
auf Unregelmäßigkeiten ihrer Innenflächen zu unter- 


suchen. | 
Von besonderer "Bedeutung ist die Untersuchung 
der Rohre in all den Fällen, wo sehr hohe Drucke, wie 


es z. B. in Dampfkesselanlagen der 
Fall ist, zur Verwendung kommen, oder 
bei Rohren, welche hohen mechani- 
schen Beanspruchungen unterworfen 
sind, z. B. bei den Holmen der Flug- 
zeuge. 1915/16 ist auf Anregung und 
unter Mifarbeit von Prof. Krainer ein 
derartiges Gerät von dem Goerz-Werk 
der Zeiss-Ikon-A.-G. entwickelt und 
ausgeführt worden. Damals galt es, 
das Inne:e der Rohrwandungen von 
Kondensatorrohren zu untersuchen. 

Namentlich bei langen Rohren bie- 
tet die Prüfung Schwierigkeiten, da 
die Prüfung des Rohres voraussetzt, 
daß ein Bild seines gesamten Rohr- 
innern an dem Auge des Prüfers vər- 
beigeführt wird. 

Durch eine bzso:dere Beleuch- 
tungseinrichtung wird das Rohr ab- 
schni tweise be euchiet; diese be.eudh- 
teten Rohrabschnitte werden mittels 
einer Eintrittslinse des Srhrohres durch 
mehrfache optische Uebertragungen 
dem Auge des Beobachters zugeführt, 
so daß dieser sich von der Beschaffen- 
heit der Rohre überzeugen kann. 

Das Sehr>shr baut sich optisch ana- 
log auf wie die optischen Geräte zur 
Untersuchung von Hohlräumen des 
menschlichen Körpers, z. B. des Magens usw: <; 
einen Ende des Sehrohres befindet sich ein Objektiv. 
bestehend aus einer verkitteten Linse. Die durch 
Objektiv hindurchgehenden Lichtstrahlen werden dur 
eine Feldlinse auf eine Umkehrlinse geworfen, / it- 
ns einer zweiten Fe!dlinse ein umgekehrtes Bild e 
wirit. 
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Durch eine zweite Umkehrlinse wird das Bild auf die 
nächste Feldlinse geworfen, und dieser Vorgang wieder- 
holt sich, bis das Bild auf der Feldlinse 
entsteht. Durch das Okular bietet sich dem Beobachter 
jetzt ein vergrößertes Bild dar. i 

Das Okular ist in Richtung der Rohrachse verschieb- 
bar, so daß der Beobachter das Bild für sein Auge 
einstellen kann. Den Abschluß des Okulares bildet 
eine Augenmuschel aus Hartgummi. Bei einer Aus- 
führung beträgt der Gesichtswinkel etwa 50° Das Be- 
obachtungsrohr hat einen Durchmesser von 13 mm und 
erweifert sich am Okularende auf 25 mm. Die Länge 
des Rohres beträgt 31, m. 

Die Entwicklung des Gerätes verlief so, daß zunächst 
die Beleuchtungseinrichtung von dem optischen Sehrohr 
getrennt war. Dem Sehrchr wurde von der anderen 
Seite des zu untersuchenden Rohres der Beleuchtungs- 
träger, welcher an dem vorderen Ende eine Glühlampe 
trägt, so weit entgegengeschoben, bis der Beobachter die 
zu untersuchende Rohrstelle prüfen kann. Später 
wurde, um die Handhabung zu vereinfachen, die Be- 
leuchtungseinrichtung mit dem Sehrohr zu einem Ganzen 
vereinigt. 

Bei einer anderen Ausführung wurde eine kleine 
Glühlampe mit dem Beobachtungsrohr in der Weise 
vereinigt, daß sich die Lampe zwischen zwei Führungs- 
stangen an einer kleinen Brücke verschieben ließ, wie 


es die nebenstehende Abbildung zeigt. Bei der beschrie- 


benen Anordnung würde sich dem Prüfenden ein be- 
leuchtetes Ringbild zeigen. 

Die Verschiebung ist notwendig, um je nach dem 
Durchmesser des zu untersuchenden Rohres die Lampe 
in den richtigen Abstand zur Eintrittslinse zu bringen 
und das Ringbild gut auszuleuchten. 

Das Gerät läßt sich auch in der Form ausführen, 
daß vor der Eintrittslinse ein kleines Prisma angeordnet 
und dahinter die Beleuchtungseinrichtung vorgesehen 
wird. Die Beleuchtungseinrichtung besteht in diesem 
Falle aus einem kleinen Spiegel, von welchem das Licht 
einer oder mehrerer kleiner Glühlampen auf das zu 
untersuchende Rohrteil geworfen wird. Das Uebersichts- 
feld wird hierdurch beschränkt, dafür wird der Aufbau 
der Beleuchtungseinrichtung bequemer, da diese jetzt 
in einem aufgesetzten Rohrende mit entsprechendem 
Ausschnitt untergebracht werden kann. é 

Das Gerät wird für Längen von 3!12 m ausgeführt, 
kann aber durch entsprechend gewählte Zwischenstücke 
auch entsprechend verlängert werden. 

Bei dem kleinen Durchmesser des Sehrohres und 
der großen Länge ist es unvermeidlich, daß Durch- 
biegungen des Sehrohres entstehen, die aber durch ent- 
sprechende Anordnung der Linsen keinen Einfluß Tr die 

ilo. 


Beobachtung haben. 


- Der neue HMG kompressorlose Schiffsdieselmotor. 
Es ist erstaunlich, daß selbst auf denjenigen Gebieten 
der Technik, auf welchen in den letzten Jahrzehnten 
besonders intensiv und mit großem Erfolg gearbeitet 
worden ist, doch noch immer wieder Neuerungen ent- 
stehen, die das bisher gefundene übertreffen. So kann 
heute von einem neuen kompressorlosen Dieselmotor 
berichtet werden, der von der Hanseatischen Motoren- 
Gesellschaft, Bergedorf, herausgebracht worden ist, und 
der in wezentlichen Punkten Verbesserungen gegen die 
meisten der bishze gekannten Maschinen zeigt. 


Die vorgenannte Firma baut bekanntlich in erster... 


Linie Schiffsmotoren und hat infolgedessen ihren neuen 
Dieselmotor besonders im Hinblick auf die Schiffahrt 
konstruiert. 

Bei der Neukonstruktion springt vor allen Dingen ins 
Auge, daß Motor und Wendegetriebe zu einem e- 
schlossenen festen Ganzen verbunden worden 
während bei den meisten anderen Konstruktionen das 
Wendegetriebe nur angehängt ist. Daß elne starre Ver- 
bindung ganz wesentliche Vorteile bietet, ist ohne 
weiteres einleuchtend; nicht nur, daß erheblich an Bau- 
länge gespart wird, sondern der starre Rahmen er- 
leichtert auch die Fundamentierung sehr wesentlich und 
verringert ein Durchbiegen. Es wird viel zu wenig darauf 
Seachtet, daß ein guies Fundament eire der Hauptvoraus- 
setzungen für gutes Arbeiten der Mo:oren ist, und die 
Werft wird immer Schwierigkeiten mit dem Einb:u von 


sind, 
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- daß der 
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Motoren haben, bei denen das Wendegetriebe nicht ein: 
integrierender Teil des Motors ist. 

Ein weiterer Vorzug des neuen Motors l'egt in seiner 
geringen Bauhöhe, denn als Regel gilt, daß im Schiff 
wohl die Breite, nicht aber Länge und Höhe zur Ver-- 
fügung stehen, und es kann unter Umständen von aus- 
schlaggebender Wichtigkeit sein, einen kurzen gedrun- 
genen Motor einzubauen und dadurch wertvollsten Platz 
zu sparen. 

Der HMG-Dieselmotor zeichnet sich ferner dadurch 
aus, daß die Unübersichtlichkeit, unter der ältere und 
auch heute noch viele Viertaktmotoren leiden, in glück-- 
lichster Form vermieden werden konnte. Alles ist klar: 
und übersichtlich und vor allen Dingen leicht zugänglich,. 
so daß auch verhältnismäßig ungeúbtes Personal sich: 
leicht zurechtfindet: und kleinere Reparaturen auch bei 
starkem Seegang möglich sind. Diese Vereinfachungen. 
sind aber nicht auf Kosten der Zuverlässigkeit getroffen, 
im Gegenteil macht die Maschine, die von der tech- 
nischen Kommission des deutschen See- 
fischerei-Vereins für reichsdarlehnsfähig erklärt 
worden ist, einen durchaus soliden Eindruck und hat 
den für kleinere Dieselmotoren sehr günstigen Brenn- 
stoffverbrauch von nur ca. 19) g pro PSe Std., der 
von der Fabrik garantiert wird. Diese Zahl ist darum. 
auch sehr beachtenswert, weil die Motoren mit niedrigen 
Umdrehungen laufen, denn es zeigt sich immer wieder, 
Wirkungsgrad von schnellaufenden Motoren 
in der Schiffahrt ungünstig ist, und daß der Versuch 
mancher Fabriken, Schiffsmo‘oren mit hoher Umdrehungs- 
zahl zu liefern, sich nicht bewährt hat. 

Der HMG-Dieselmotor wird sicherem Vernehmen 
nach in Serienfabrikation hergestellt. Es ist dies heute 
eigentlich selbstverständlich, denn sonst wäre ein nied- 
riger Preis bei erstklassiger Ausführung unmöglich. Es 
ist kaum nötig, darauf hinzuweisen, daß die Motoren in 
der sonst bekannten vollständigen Ausführung, d. h. 
mit Präzisionsregler, automatischer Schmierung, Kühl- 
wasser- und Lenzpumpe versehen werden. Nach den 
bisherigen Erfahrungen dürfte auch der kompressorlose 
HMG-Zweitakt-Dieselmoíor den gleichen Anklang finden 
wie der allbekannte Glühkopfmotor derselben Firma, 
der auch heute noch sehr gern als nen 


verwendet wird. 


Bücherbesprechungen 


Dr. Ing. Carl Commentz: Die Abschätzung des Wertes 
von Frachtschiffen. Hamburg 1927. Verlag Schiffahrts- 
Druckerei Schroedter € Hauer. 66 Seiten, 8 Abbild. 
Preis 3 M. 

Ausgehend von dem Grundsatz, daß die tatsächliche 
Leistung von Frachtschiffen sowie ihr Zustand maß- 
gebend für ihren Wert sind, hat der Verfasser des 
vorliegenden Büchleins versucht, eine eingehende für 
den Praktiker brauchbare Darstellung aller Beziehungen. 
zu geben, welche für die wirtschaftliche Leistung von 
Frachtschiffen von Bedeutung sind. Größe, Geschwindig- 
keit, Maschinenleistung und Brennstoffverbrauch sind 
als die hauptsächlichsten Faktoren in ihrem Einfluß 
auf den Wert von Schiffen eingehend untersucht. Außer- 
ordentlich interessant sind die Ausführungen über deı 
Zusammenhang zwischen Alter, Instandhaltung und Preis, 
wobei der Verfasser zu dem Schluß kommt, daß die 
Wertminderung eines Schiffes durch das Alter in vie! 


höherem Maße von Abnutzung und mehr oder minder 


guter Instandhaltung abhängig ist, als allgemein ange- 
nommen wird. Aufgebaut ist die ganze Untersuchung 
auf der systematischen Auswertung der Pıeise aller 
Schiffe, die in den letzten 4—5 Jahren bei Verkäufen 
bekanntgeworden sind. Im Zusammenhang hiermit ist 
der allgemeine Verlauf der Schiffspreise in dieser Zeit 
wiedergegeben. Bemerkenswert ist hierbei, daß die 
Preise im letzten Jahre stark angezogen haben. Wei- 
tere Abschnitte befassen sich mit allgemeinen Schätzungs- 
fragen, Abbruchswerten von Schiffen usw. In einem 
Anhang sind Erfahrungen über Geschwindigkeitsfest- 
stellung, Abschätzung der tatsächlichen Leistung von 
Maschinenanlagen und über Besichtigungen von: Schiffen 


gegeben. 


SCHIFFBAU 


Josef Schwarzböck, Rationeller Dies:lmaschinen Betrieb. 
Anleitung für den Betrieb, Instandhaltung und Re- 
paratur ortfester Viertakt-Dieselmaschinen. Verlag von 
ulius Springer, Berlin 1927. 


Ein Buch, von einem erfahrenen Praktiker für die 
Praxis geschrieben, ein Buch, das bei verständnisvoller 
Anwendung durch das Betriebspersonal vielen Schwierig- 
keiten vorbeugen wird, unter denen heute noch so 
mancher Dieselbetrieb krankt. Wenn der Verfasser im 
wesentlichen auch nur den ortsfesten Viertaktmotor 
seinen Ausführungen zugrunde gelegt hat, so sind doch 
viele der in dem Buche niedergelegten Erfahrungssätz: 
und zahlreiche praktische Fingerzeige von allgzmeinerer 
Bedeutung, so daß auch das Betriebspersonal z. B. 
von Schiffsölmaschinen das Buch mit großem Nutzen 
lesen und seinen Inhalt sich zu eigen machen wird. Das 
Werk ist flüssig und leicht verständlich geschrieben, 
62 gute Text-Abbildungen erleichtern das Verständnis 
noch mehr. Einige für den reichsdeutschen Geschmack 
schwer verdauliche Ausdrücke, wie z. B. „Das ofte 
Schmieren“ auf Seite 14, werden sich bei einer neuen 
Auflage leicht ausmerzen lassen. 

Alles in allem ein gutes, brauchbares und nützliches 
Buch für jeden, der mit dem Betrieb von Dieselmotoren 
und ihrer Behandlung zu tun hat. Laudah.. 


Werkstoffhandbuch Stahl und Eisen. Herausgegeben vom 
Verein deutscher Eisenhüttenleute. Ringbuchdecke in 
Ganzleder mit Goldprägung, enthaltend etwa 165 
Blatt = 330 Seifen im Dinformat A5. Verlag Stahl- 
eisen m. b. H., Düsseldorf, Schließfach 664. Preis 24 M. 


Trotz der vielen Lehr- und Handbücher des Eisen- 
hüttenwesens fehlte bisher eigentlich ein Werk, das in 
knapper Form zuverlässige Angaben über die Eigen- 
schaften der verschiedenen Stahlsorten, die Bedeutung 
dieser Eigenschaften für die Verarbeitung und Ver 
wendung und die zweckmäßige Art der Verarbeitung 
und Wärmebehandlung enthielt. 
sind aber für die durch die Werkstoffschau und Werk- 
stofftagung in Berlin in großem Mafistabe in die Wege 
geleitete Zusammenarbeit zwischen Erzeuger und Ver- 
braucher unbedingt notwendig, wenn eine rasche und 
klare Verständigung erzielt werden soll. 


Nach dieser Richtung s'ellt das neue Werkstoff-Hand- 
buch einen gewaltigen Schritt nach vorwärts dar. 
im Aeußeren löst es sich durch die Ringbuchform be- 
wußt vom Althergebrachten und Unzweckmäßigen und 
gibt in seinem lósbaren, aber durch eine besondere 
Vorrichtung zu einem handlichen Buch vereinigten 
Blättern die Möglichkeit, jederzeit Ergänzungen und 
Aenderungen entsprechend dem raschen Fortschritt der 
Technik vorzunehmen. Die sehr begrüßenswerte Ein- 
richtung, in den Kauf des Buches den kostenfreien 
Bezug der innerhalb des ersten Jahres erscheinenden 
Ergänzungsblätter einzuschließen und spätere Blätter 
laufend nachzuliefern, macht das Werkstoff-Handbuch 
in der Tat zu einem Mittelding zwischen Buch und 
Zeitschrift: Es vereinigt gleichsam die Geschlossenheit 
des Buches mit der laufenden Berichterstattung der 
Zeitschrift. 

Es ist im Rahmen dieser Besprechung natürlich 
nicht möglich, näher auf die einzelnen Blätter einzugehen. 
Man findet unter den Bearbeitern der Einzelkapitel 
fast nur Namen, die durch wertvolle Veröffentlichungen 
auf dem Gebieie des Eisenhüftenwesens bekannt wurden, 
so daß man an die Zuverlässigkeit der Angaben wohl 
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die höchsten Ansprüche stellen kann. Dabei sind die 
meisten Blätter nach einem einheitlichen Schema auf- 
gebaut, so daß man nach kurzem Einarbeiten sich 
sehr rasch in dem Buch zurechtfindet. Das schatft ihm 
einen besonderen Wert als Nachschlagewerk. 

Die Blätter zerfallen etwa in vier Teile In der 
ersten Gruppe werden die Eigenschaften und ihre 
Prüfungen sowie jede Eigenschaft besonders behandelt. 
Als Gegenstück befassen sich die zweite und dritte 
Gruppe mit den einzelnen Stahlsorten bestimmter Zu- 
sammensetzung bzw. bestimmten Verwendungszwecks. In 
einer vierten Gruppe sind Blätter über die wichtigsten 
Verfahren der Stahlbehandlung sowie die Arten der 
Prüfung und ihre Grundlagen zusammengestellt. Bei- 
gegeben sind in gleicher Form die wichtigsten Norm- 
blätter für Eisen und Stahl. 

Das Buch sollte auf dem Tische keines Ingenieurs, 
der irgendwie mit Erzeugung und Verarbeitung von 
Eisen und Stahl beschäftigt ist, fehlen. Es wird aber 
auch dem Kaufmann gerade durch seine allgemeinver- 
ständliche Form wertvolle Dienste leisten, wenn er dem 
Kunden in der Auswahl der zweckmäßigsten Stahlsorte 
für jeden Verwendungszweck beratend zur Seite steht. 


Das Recht des Spediteurs, die Speditions-, Fracht-, 
Versicherungs- und sonstigen Geschäfte des Spedi- 
feurs. An der Hand der Allgemeinen Deutschen Spe- 
diteurbedingungen von 1927, des Speditionsversiche- 
rungsscheines von 1927 und der Handels- und Ver: 
kehrsgebräuche, erläutert für das Verkehrsgeweroo 
und für Juristen, von Rechtsanwalt Dr. Martin Isaac, 


Berlin. Format 125/185 mm, 550 Seiten, m rotem 
Ganzleinen gebunden 16 RM. Verlag: Georg Stilke, 
Berlin NW 7. Ñ 


Der Deutsche Industrie- und Handelstag hat Ende 
1926 eine gemischte Kommission eingesetzt, die nach 
dreivierteljähriger Arbeit nunmehr die neuen Allgemei- 
nen Deutschen Spediteur-Bedingungen geschaffen hat. 
Die Bedingungen und die völlig neu ausgearbeitete 
Speditions-Versicherungspolice haben vor allem die Haft- 
pflicht des Spediteurs auf eine ganz andere Grund- 
lage gestellt. Diesen neuen Bedingungen und der Police 
ist das vorliegende Werk in erster Linie gewidmet. 
Es stammt aus der Feder des Syndikus des Ver- 
bandes Berliner Spediteure, des bekannten Rechts- 
anwalts Dr. Martin Isaac, der an der Ausarbeitung 
sowohl der früheren wie der jetzigen Bedingungen her- 
vorragend mitgewirkt hat. Das Buch bringt eine ein 
gehende Erläuterung der 70 Paragraphen der Bedin- 
gungen und der 17 Paragraphen der Police. Da die 

dingungen von jetzt ab das Gesetzbuch des Spedi- 
teurs darstellen, an dem kein Gericht mehr vorüber- 
gehen kann, und welches alle Zweige des Speditions 
geschäftes regelt, hat der Verfasser vor allem das 
gewaltige, bisher kaum verwertete Material an Ent- 
scheidungen höchster und anderer Gerichte, die „auf 
Grund der früheren Bedingungen ergangen waren, gründ- 
lich verarbeitet. Er hat außerdem die bisher fast ganz 
unbeachtet gebliebenen, äußerst wertvollen Gufachten 
der Handelskammern verwertet. Die einschlägigen Vor 
schriften des Bürgerlichen und Handelsrechtes sind über 
all berücksichtigt, ferner aber auch die Bedingungen 
der Bahn- und Möbelspediteure sowie der verwandten 
Gebiete der Eisenbahn-, Binnen- und Seeschiffahrts- 
vertrige zum Vergleich herangezogen, desgl. das e 
ländische Recht, die ausländische Rechtsprechung un 
die ausländischen Geschiftsbedingungen. 
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Nr. 17 Berlin, den 5. September 1928 29. Jahrgang 


Der Reibungswiderstand schmaler Platten 
und schlanker Widerstandskörper 


Von Dipl.-Ing. F. Weinig, Charlottenburg 


Ueberblick 


Unter Annahme eines angenäherten Gesetzes für 
die Geschwindigkeitsverteilung in der turbulenten Grenz- 
schicht ist es möglich, ein Gesetz für den Reibungs- 
widerstand schmaler Platten und schlanker Widerstands- 
körper aufzustellen. Der Fall der sehr breiten Platte 
und des sehr dünnen geschleppten Rohres finden eine 
besondere Beachtung. 


Zahlenwerte 


Strömung... | n | k In ME en | M| N 
1 1 1 

la i e . e EZ SEE = we, 

minar 1) 1 3 16 2 6 19 
1| 1 7 1|7 7 

turbulent ..I— >} -- | — É 10455 = en Se 
rbulen 4/7 5 0,08 | 0,0455 917212 


Aus dem Blasiusschen Gesetz!) über den Druck- 
abfall in Rohren leiten Prandtl?) und Karman*) mit 
Hilfe von Dimensionsbetrachtungen ein Gesetz über die 
Geschwindigkeitsverteilung in durchströmten Kreisrohren 
ab. Mit Hilfe einer kleinen Abänderung dieser Betrach- 
tungen) erhält man die Geschwindigkeitsverteilung mit 


1) Blasius, Forschungsarbeiten VDI, Heft 131. 

. °?) Prandtl, Ergebn. d. Aerodyn. Versuchsanst. Göt- 
tingen, 3. Liefg. 

3) Karman, Ueber laminare und turbulente Reibun- 
gen, ZaMM 1921, S. 233. 

_%) wenn man nämlich die Bedingung stellt, daß 
bei Anwendung dieser Betrachtungen auf die laminare 
Strömung, die aus den Stokes-Navierschen Gleichun- 
gen abzuleitende Geschwindiskeitsverteilung herauskom- 
men soll, so hat man in den Ableitungen obiger 
Autoren an Stelle der örtlichen Reynoldsschen Zahl 
v.(n+r)(n—n 


Y - TP; 


y=% Y = 


zu setzen. 


wobei 
—n 


ist und v, die Geschwindigkeit in Mitte des Rohres 
bedeutet. Es sei hier nebenbei bemerkt, daß diesen Ab- 
leitungen keine zwingende Bedeutung zukommt, wie ich 
an anderer Stelle ausführen werde. n=$ ist der 
Radius des Rohres, r der Abstand von Rohrmifte. 
In der Nähe der Wandung wird, wenn y den Abstand 
davon bedeutet, für y —> 0 


k 
2y 
á vo (2) 


Diesem Gesetz kommt für turbulente Strömung nur 
Näherungscharakter zu, da das Blasiussche Gesetz kein 
Naturgesetz, sondern nur eine in einem gewissen Be- 
reiche gute Näherungsformel ist. Für laminare Strö- 
mungen ergibt sich die aus den Stokes-Navierschen 
Gleichungen herzuleitende Geschwindigkeitsverteilung. 
Definiert man als Maß der Grenzschichtdicke 3 das- 
jenige y, bei welchem v = v, würde, so ersieht man, daß 


wird. Hiermit erhält man als Annäherung an die Ge- 
schwindigkeitsverteilung in Nähe der Wand 


Die Formel für den Widerstand eines Rohrstücks 
von der Länge ( lautet: 
W=r:2r:.r-f, 
wobei t die Scherspannung in Nähe der Wand ist. 
Ist vm die mittlere Geschwindiskeit, v die kinematische 
Zähigkeit und £ die Dichte, s> ist 


; n 
= p ro. [Vm d 
„=, Vm’) 
2 S 


SCHIFFBAU 


Geht man auf die maximale Geschwindigkeit v, und 
die Grenzschichtdicke 3 zurück, so erhält man 


p sa 
p A 


y 


Aus der Geschwindigkeitsverteilung ergibt sich nun 


š Vm = Y ® Vo» 
wobei 


ist, Hiermit wird 
, 2 “o 
q z= Y” + n . 4" p E 


Nimmt man nun an, daf in Náhe einer durch 
eine Flüssigkeit bewegten Platte die Geschwindigkeits- 
verteilung annähernd eine ähnliche ist, wie in der oben 
definierten Grenzschicht, so kann man unter Änwen- 
dung des Impulssatzes den Widerstand angenähert be- 
rechnen. Wir wollen unsere Untersuchungen etwas all- 
gemeiner halten als Prandtl und Karman und hier auf 
den Reibungswiderstand eines Körpers von beliebigem 
aber nirgends konkaven Querschnitt ausdehnen, indem 
wir noch die Annahme machen, daß die Linien gleicher 
Geschwindigkeit in einem Querschnitt näherungsweise 
Aequidistante sind zur Querschnittsbegrenzung des unter- 
suchten Körpers. Weiter 
sei angenommen, daß der 
Körper vorn und hinten 
so zugeschärft sei, daß 
sein Formwiderstand zu 
vernachlässigen ist, 
gegen noch so lang, daß 
diese Zuschärfungen kei- 
nen merklichen Einfluß auf 
den Reibungswiderstand 
besitzen, wenn man sich 
ihre Oberfläche als Teil 
der Oberfläche des nicht zu- 
geschärften zylindrischen 
Mittelstücks vorstellt. Die 
Annahme über die Form 
der Kurven gleicher Ge- 
schwindigkeit trifft exakt zu 
für Kreisprofile, ist aber 
auch für andere nicht kon- 
kave Profilformen zulässig, 
da der Einfluß der Schlankheit des Widerstandskörpers 
auf den Reibungswiderstand an sich schon nicht allzu er- 
heblich ist, wie die numerische Auswertung der fol- 
genden Rechenergebnisse zeigt. Auch auf konkave 
Profile läßt sich die Annahme ohne erhebliche Schwie- 
rigkeiten ausdehnen, doch ist dann das Resultat nicht 
mehr von der Profilform unabhängig. 


Der Impulsveriust ergibt sich zu 
J=r \v-w—v) df, 
hierbei ist (vgl. Abb. 1) 


df=dy-dU+y-da-dy. 


Umf 
Führt man noch die Größe r= - a 


deutung am Kreisprofil ohne weiteres klar ist, und 
die deshalb äquivalenter Radius genannt sein möge, 
dann wird 


Af-yAyda+AdyAU 


Abb. 1 


ein, deren Be- 


7 è 


J= p-27-[r | v (v, —v) dy + | v (vo — v) y dy]. 
o o 
Nun setzen wir den Näherungsausdruk für die Ge- 
schwindigkeitsverteilung 


ein und erhalten nach Integration 


Jj = > vo 4r[Mr2 + N’) 
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Hierin ist zur Abkürzung 
N A 2 
k+1  2k>w1 
COE TA DA 
k+2 2k+2 


gesetzt. Da nun offenbar 3 von der Entfernung ( von 
o abhängig ist, differenzieren wir J nach f und er- 
alten 

dJ e dd 

— oo 2. 4 . 2 » ETE 

A E g 


Ändererseits ist unter Beachtung, daß beim durchström- 
ten wie geschleppten Rohr die Oberfläche O =2rrlist: 
dW .2\" 
a T-27r= OS Zr -2rr. 
Da aber J=W ist, so muß 
2[Mr + 2N?) Ë = pm) 
dí y 
die zur Bestimmung von è() führende Differential- 
gleichung sein. Durch Trennung der Variabeln und Inte 
gration ergibt sich 
2Mr ¿loan y 4N glonzrp.”. ey: pen 
l—n 2--n y 
eine implizite Darstellung für die Abhängigkeit zwi- 


schen 2, ( und r. 
Wir führen nun noch den Widerstandsbeiwert 


c=2MŽ +2N Ž.Ž 
( r ( 
ein, mit dessen Hilfe 
J = Ç». q a O 
ist, wenn q = ¿ve der Staudruck und O die Oberfläche 


lt 3 
ist. Nun läßt sich e durch c und R = uA durch -- aus- 
drücken: ( x ( 


2_M ES í 
(72N El Mm: ° 41-1 


1 = 1 
r= (>) af, 2N 1—n Lol 
(1—nm)-c ( 


1 po n 
Für laminare Strömung erhält man also 
| 


M 2—n'r í 
d rh GE 
„=-|l/ 6c- —1 
|) zn | 
—2 —]1 
è 213 
R = = á Be 
(7) [+34] 
und für turbulente Strömung ergibt sich 


è 5r[1/216 ( 
AA || AL | 
35 |) EN | 


R=. h 
a. + 


Durch Annahme verschiedener | und e konnte die in der 
r vl 
y 


Abb. 2 dargestellte Abhängigkeit zwischen R= 
[ a 
E und c zahlenmäßig errechnet werden. 

Ein gewisses Interesse verdienen die beiden Son 
derfälle der sehr breiten Platten E — oo) und des sehr 
dünnen Rohres >00), Für die sehr breite Platte 


erhält man durch Grenzübergang 


lem lia len 
= |----.£ n, 
E | 5 
1 n 
2M 
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OA 


zit? 
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Der sich hiernah berechnende Widerstand für lami- 
nare Strömung ist um — 14 vH zu klein, was durch die 
angenáherte Annahme der Geschwindigkeitsver- 
k 
teilung v = vo (2) zu erklären ist. Durch bessere An- 
nahmen errechnet Pohlhausen 5) 
W = 1,327 q - O - R—*;, 
was mit den Versuchsergebnissen sehr gut überein- 
stimmt. Dann ist aber anzunehmen, daß auch der für 
turbulente Strömung berechnete Wider- 
stand etwas zu klein ist. Da aber die r 
Annahme der Geschwindigkeitsverteilung 1007 
hierfür quantitativ viel besser mit der 
wirklichen Verteilung übereinstimmt, so I 
ist es erklärlich, daß hier die Abweichung 
nur ~— 2 vH beträgt. Man erhält aus 
Versuchen 
W=0,074-q:-O-R” 
Da der Einfluß der Schlankheit für prak- 7 


tisch vorkommende Ä nicht sehr groß ist, 


so ist es vielleicht en in den 6 
hierfür geltenden Formeln eine ent- 
sprechende Korrektur einfach dadurch 
anzubringen, daß man für c bei laminarer 


Strömung —_ und bei turbulenter a 5 


setzt. In der Abbildung ist dies berück- ! 
sichfigt. K 


nur 


Für sehr schmale Platten oder dünne 
Rohre erhält man durch Grenzübergang y 
E k . e) 
 \4rN 35 
C= aa 4rN E o) n 
8rN 3 


Man muß annehmen, daß auch in diesem x/2 
Fall das wirkliche c etwas größer ist als , 

das errechnete. Eine exakte Lösung, © 
selbst für den laminaren Fall, ist mir 25 
nicht bekannt. Interessant ist aber, daß 
bei sehr schlanken Körpefn der Wider- 
standskoeffizient von der Oberfläche und 
damit nicht mehr von der Länge allein 
abhängig wird. Setzt man 2xr( an die 
Stelle von O, so ergibt sich (ohne die 
aus Mangel an Versuchsergebnissen noch 
unbekannte Korrektur für die gemachte 
Vernachlässigung) für man Strömung 


und für turbulente Strömung 
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cher nach einem laminaren Anlauf Turbulenz eintritt, 
nur von der Oberfläche abhängig wird. Es ist nach 
vergleichenden Betrachtungen zu vermuten, daß die kri- 
tische Zahl bei 


. O"! 
Ry =% = - 100 000 -:- 200 000 


liegt. Hieraus schließt man wiederum, daß R,,= 
Wenn man nun 


mit abnehmendem r monoton wächst. 


HH 
OO 
NH 
ATA 


y o E MEE; 


IAS 


Wie 


X 


N 
RA 
RS 


N 
ih 


SIND 


SS, 


748 


SS 
£ 
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JON 


ny 
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\ 
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NN 


P 
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NY! / 
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N m y 


. 1/ — "y 
c = 0,0625 (=S ) 
we le 7-10 
= 0,0509 . (°, ) (2 ) 710% 15 2 253354455 6789110875 ? 253 3I54YU5S 6 789707 715 2 253 
R- YL 
Abb. 2 


Man ersieht hieraus, daß der Wider- 
standsbeiwert sehr schlanker Körper mit 


der — $ bzw. — 5 Potenz der Oberfläche und daher bei 


konstant gehaltenem r mit einer geringeren Potenz der 
Länge als bei sehr breiten Platten veränderlich ist. 

Da der Widerstand hier nur von der Oberfläche 
abhängig ist, ist anzunehmen, daß auch die kri- 
tische Reynoldssche Kennziffer, bei wel- 


Pohlhausen, Zur näherungsweisen Integration der 
Ditterentalgieichung der laminaren Grenzschicht, ZaMM 


1921 


annimmt, daß die kritische Zahl R,, = mo. E auch bei má- 


Biger Schlankheit - mit dieser monoton wächst, 


kommt man unter Berücksichtigung eines laminaren Ánr 
laufs zu einer Abhängigkeit zwischen c, É und R, wie 
sie in der Abb. 2 dargestellt ist. Die R,, in dieser 


Abbildung sind geschätzt und besitzen wohl eine ge- 
wisse Wahrscheinlichkeit, doch steht eine experimentielle 
3" 


so 


- Ten- 
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Prüfung bisher noch aus. Eine solche Prüfung wäre 
aber wünschenswert, da Modellschleppversuche bei einer 
Reynoldsschen Zahl R = 1-:- 30 .106 vorgenommen werden 
und gerade in diesem Gebiet ein unter Umständen be- 
achtlicher Einfluß der Schlankheit auf den Widerstands- 
beiwert zu erwarten ist, so daß der Umrechnung auf 
höhere Reynoldssche Zahlen ohne Kenntnis der Ein- 
flüsse der Schlankheit eine gewisse Unsicherheit an- 
haftet, die noch dadurch vergrößert wird, daß auch das 
Widerstandsgesetz für sehr breite Platten bei extrem 
hohen Reynoldsschen Zahlen noch nicht genügend be- 
kannt ist). Daß man die erhaltenen Resultate, auf 


6) Eine interessante Betrachtung des Verhaltens für 
(-> œ, also R= yl -> 00 befindet sich bei Karman, 
W.R.H. 1928, S. 152. Unsere Darlegungen beziehen sich 
hauptsächlich auf das Gebiet kleiner aber schon úber- 
kritischer Reynoldsscher Zahlen, wo die Uebertragbar- 
keit des Blasiusschen 14-Potenzgesetzes, das unseren 
Ausführungen zugrunde liegt, noch gewährleistet ist. 
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schlanke Widerstandskörper allgemeiner Form, wie sie etwa 
Schiffe darstellen, wenn man diesen einen. äquivalenten 
Radius und eine äquivalente Länge [ (t etwas kleiner 
als die Gesamtlänge) zuordnet, anwenden kann, ist 
wohl anzunehmen, 


Zusammenfassung 


Aus dem Gesetz der Geschwindigkeitsverteilung in 
durchströmten Rohren wird auf eine angenäherte Ge- 
schwindigkeitsverteilung in der Grenzschicht geschleppter 
Platten und schlanker Widerstandskörper geschlossen. 
Die ‚Anwendung des Impulssatzes gestattet die Auf- 
stellung eines Widerstandsgesetzes. Aus dem Gesetz 
für sehr dünne geschleppte Rohre, für die der Wider 
stand von der Oberfläche abhängig ist, läßt sich auf 
eine Veränderlichkeit der kritischen Reynoldsschen Zahl 


R= a mit der Schlankheit schließen. Eine experimen- 


telle Nachprüfung der Ergebnisse erweist sich im Inter- 
esse von Modellschleppversuchen als wünschenswert. 


Die Deutsche Werke Kiel Aktiengesellschaft 
und ihre Schiffsneubauten 


Von Dipl.-Ing. Prof. Dr. Heinrich Herner 


’ 
| 
= Abb. 1. Innenhafen des Werkes Kiel der Deutsche Werke Kiel Aktiengesellschaft 
Dieselelektrisch angetriebener Doppelschrauben- Doppelschrauben- Doppelschrauben- 
Saugebagger Motorfrachtschiff Motorfrachtschiff Motorfrachtschiff 
„Geheimrat Brennecke“ „Sud Americano”, „Pacific Grove“, „Pacific President”. 
8100 ts 10 000 ts 10 000 ts 
Noch immer stehen die industriellen Werke im holung der bisherigen Arbeitsweise und ihre Au 
Zeichen der Umstellung. Die Anpassung an neue Be- sung an die ökonomischen Forderungen des Tages. Selbs 
dürfnisse und Erkenntnisse, an eine Sachlichkeit, welche politische Rücksichten konnten nur Umfang und Unter 


das bisher zu stark befonte individuelle Empfinden 
und etwa noch vorhandene Reste patriarchalischer Selbst- 
herrlichkeit unter den Willen der Allgemeinheit zwingt, 
ist noch nicht völlig beendet. Aber die Kurve der Ent- 
wicklung scheint bereits ihren sprunghaften Charakter 
zu verlieren. Uebertriebene Hoffnungen wurden einge- 
dämmt und lässiger Gleichgültigkeit ein eisernes Muß 


art der Produktion, nicht diese selbst beeinflussen. 
Die 1919 eintretende Krisis der deutschen Werften war 
daher im eigentlichen Sinne eine Konjunkturkrisis, W€ 
solche nach jedem Kriege einzutreten pflegen. Zu i 

Ueberwindung war neben der Beseitigung politischer 
Hindernisse nur die Beachtung aller Erfolgsfaktor@ 
erforderlich, welche der eigenen Produktion die Glei 


vorgehalten. Langsam, aber stetig, beginnt die Auf- wertigkeit im Wettbewerb mit fremder gestatten, ae 
wärtsbewegung. heißt, die Anwendungen aller Erfahrungen und Erken 
Die Schiffswerften bleiben ihrer ganzen Art nach nisse auf dem Gebiete rationeller Betriebsführung. 


von einem Programmwechsel ihrer Fabrikation verschont. 
Das „Navigare necesse est, vivere non est necesse“ 
behält für alle Zeiten seine Gültigkeit. Selbst die 
kühnste Phantasie kann es sich nicht ausdenken, daß 
die Menschheit einmal ganz auf den Segen der Wasser- 
schiffahrt verzichten sollte. So bedeutet denn eine Um- 
stellung für die Schiffswerften nicht das Beschreiten 
neuer Kulturwege, die Anpassung an neue Gewohn- 
heiten und Ideen und damit eine völlige Aenderung 
ihrer Fabrikationsobjekte, sondern höchstens die Ueber- 


Gegenüber den Betrieben mit Massenherstellung kommt 
dabei für den Schiffbau als den Vertreter ausgespf” 
chener Einzelfertigung das wichtigste Mittel der Ratio” 
nalisierung, nämlich die Anwendung von Band- her 
Fließarbeit, überhaupt nicht, oder nur in ganz besch 
denem Rahmen in Betracht. Immerhin waren die ges 
gen Kräfte der betriebswissenschaftlichen ErDeUeH 
der Fabriken doch so mächtig geworden, daß auch i 
Werften sich nicht länger ihrem Einfluß entziehen kon 


ten und sich bemühten, ihre Fabrikation zu überholen 
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‚schon dadurch, daß an die Stelle 
Grundsätzen geleiteten Organi- 


.schaftlichkeit und der Konkur- 


‘gen versehenen Werften zu tre- 


Maßnahmen, die selbst vor der 


- delsbeziehungen 


‚auch der Ueberfluß an Welt- 


.schlusse des 
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Abb. 2. Gesamtansicht des Werkes Kiel der Deutsche Werke Aktiengesellschaft mien 


und nach neuen betriebstechnischen Gesichtspunkten um- 
zugestalten. Heute spricht sich der Fortschritt im Schiff- 
bau deshalb nicht allein darin aus, daß man die neue- 
sten Erfindungen der Hilfsindustrie anwendet, daß man 
Menschen und Güter immer schneller und sicherer über 
die Meere führt, daß man an Zeit und Arbeitsmitteln 
spart, ohne an Effekt zu verlieren, oder daß man in 
Einzelheiten das Vollkommenste zu erreichen sucht, son- 
dern daß man den neuen Geist der Sachlichkeit und 
der Betriebsökonomie auf alle Einzelheiten des Baues 
einwirken läßt und sich nicht scheut, Verfahren, die 
in langjähriger Erprobung zunftgerecht und traditionell 
geworden sind, abzuändern, wenn sie vor den Forde- 
rungen rationeller Betriebsführung nicht mehr bestehen 
können. Dabei kann man oft die Erfahrung machen, 
daß Abweichungen von früheren Ausführungen, welche 
die Not der Stunde erforderte, sich nachher als Fort- 
schritte erwiesen, auf die man selbst unter günstigeren 
äußeren Bedingungen nicht mehr verzichten möchte. 
Für die „Deutsche Werke Kiel Aktien- 
gesellschaft“ in Kiel war die Entwicklung bis zur 
vollen Konkurrenzfähigkeit gegenüber dem In- und Aus- 
lande besonders schwierig, galt es doch vorerst, die 
Schiffswerft umzustellen aus einem Betriebe, der ein- 
seitig auf den Bau und die Reparatur von Kriegsschiffen 
zugeschnitten war, daneben aber 
so viele Schiffskammern und 
Magazine enthielt, daß die ganze 
Anlage eher das Aussehen eines 
mächtigen Arsenals als eines neu- 
zeiigen Fabrikbetriebes hatte. 
Ein solcher Uebergang zwang 


einer nach rein militärischen 


sation die Forderung der Wirt- 


renzfähigkeit gegenüber älteren, 
erfahreneren und mit geübferem 
Personal und besseren Beziehun- 


ten hatfe, zu ganz besonderen 


Aenderung der Substanz nicht 
einhalten durften. Gestörte Han- 
mit dem Aus- 


lande, Mangel an Kapital und 


tonnage erschwerten den Auf- 
bau noch weiter und unter- 
banden zunächst jede freie Neu- 
bautátigkeit. Gemäß dem Be- 
Hauptausschusses 
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der Nationalversammlung vom 
30. April 1919 war die Werft 
einer der 15 früheren Heeres- und 
Marinebetriebe, die das Reich wei- 
terführen sollte und die sich nach 
Einstellung auf Friedensproduk- 
tion selbst erhalten mußten. Am 
| 17. Juni 1920 wurden die gesam- 
a ten Betriebe zu einer Aktiengesell- 
u — schaft, deren Aktien das Reich 
übernahm, zusammengefaßt. Unter 
dieser gemeinsamen Verwaltung 
„Deutsche Werke“ fielen der Werft 
Kiel wohl Aufträge des Reiches 
zu. Bei Ersatzbauten, die an den 
Feindbund oder an einzelne Ree- 
dereien zu liefern waren, aber im 
freien Wettbewerb konnte das 
neue Werk sich schiffbaulih nur 
wenig betätigen. 

Erst allmählih, als es in 
einem  Uebergangsprogramm, im 
Ausbau des Großdieselmotoren- 
baues, im Bau von Zahnrad- 
getrieben, Schiffshilfsmaschinen, 
Pumpen, eng und Elek- 
tromotoren sich die neuen For- 
wissenschaftlicher Betriebs- 

führung angeeignet hatte, als 
ein Teil des umfangreichen Geländes an das Ma- 
rine - Arsenal abgetreten war, viele unnötigen Ge- 
bäude niedergelegt waren und der Betrieb die erforder- 
liche Vereinfachung und Konzentrierung erfahren hatte, 
als die Währungskrisis überwunden und 1925 die Li- 
quidation der Hauptverwaltung der „Deutschen Werke“ 
eingetreten war, wurde die mit dem Werke Friedrichs- 
ort unter dem Namen „Deutsche Werke Kiel Aktien- 
gesellschaft" vereinigte Kieler Werft auf ihre zukünf- 
tigen Aufgaben hingedrängt. Für die neuerstehende 
Kriegsflotte übernahm sie die laufenden Reparaturen 
und erhielt auch den Neubau des Kreuzers „Karls- 
ruhe“. Im Handelsschiffbau beteiligte sie sich erfolg- 
reich an den Ausschreibungen auch seitens des Aus- 
landes und verhalf damit der deutschen Schiffbau- 
industrie zu ihrer Weltgeltung. Immerhin bedarf die 
Werft ihrer Größe und ihren Einrichtungen entsprechend 
in noch höherem Maße als bisher der Marineaufträge, 
wenn sie sich auf die Dauer in der Höhe ihrer Beleg- 
schaft erhalten und ihren Unkostensatz zugunsten einer 
verbilligten Produktion herabdrücken soll. Daß die 
Werke dazu durchaus in der Lage sind, zeigt sich nicht 
nur in der Steigerung der Tagesleistung, die von 30 t 
pro Tag im Jahre 1920 auf 114 t pro Tag an Netto- 
gewicht und ganz entsprechend auch an Montageleistung 
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Abb. 3. Trockendocks (Dock I bis IV) 
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Abb. 4. Hellinganlage mit zwei im Bau befindlichen Motorfrachtschiflen von je 10000 ts Tragfähigkeit 


stieg, sondern auch in der sehr erheblichen Abkürzung 
der Bauzeit auf 812 Monate nach der Kiellegung bei 
10 000 t-Frachtschiffen, wovon eine 21,- bis 3 monatige 
Ausrüstung durch den Einbau der komplizierten Ma- 
schinenanlage bedingt ist. 


Solche bemerkenswerten Leistungen sind natur- 
gemäß nur möglich geworden durch einen völligen Bruch 
mit veralteten Arbeitsverfahren, durch weitgehende Ar- 
beitsteilurg, die sich auf sorgfältige Zeichnungen und 
Stücklisten stützt, durch wesentliche Verfeinerung der 
Schnürboden- und Zulagearbeiten, welche die Montage 
sehr vereinfachte, und eine bis in alle Einzelheiten 
sorgsam durchdachte Arbeitsdisposition. 

Die „Deutsche Werke Kiel Aktiengesellschaft‘ ver- 
fügt zusammen mif dem Friedrichsorter Werk über ein 
Gelände von 1100009 qm Fläche mit 5500 m Wasser- 
fronten. Die Hellinge und Baudocks reichen für Schiffe 
bis zu 20 m Länge. Außerdem sind 6 Trockendocks 
für Schifie bis zu 200 m Länge und 27 m Breite vor 
handen und 5 Schwimmdocks von 129 bis 2590 t Hebe- 
kraft (Abb. 3—5). 

Den Weg zu dieser Höhe einer vorbildlich geleiteten 
und mit allen Neuerungen eines rafionell wirkenden 
Betriebes ausgestatteten Werft bezeichnen eine stattliche 
Reihe bestgelungener Schiffsneubauten, von denen das 
11250 t- Doppelschrauben-Motor- 
frachtschiff „Schwarzenie:s“ für 
die Deutsche Dampfschiffahrts- 
gesellschaft „Hansa“, das Dop- | > 
pelschrauben - Motortankschiff SE 
„Urano“ von 8000 t Tragfähig- 
keit für die ita.ienische Regie- 
rung, das 6500 t-Motorfrachtschiff 
„Topeka“ für die Reederei Wil- 
helm Wilhelmsen in Oslo, das 
Moiorfrachtschiff ‚Char:nte‘ ven 
228) t Tragfähigkeit für die Ree- 
derei Fearnley & Eger in Oslo 
und 10 für auswiiriige Rechnung 
aufgegebene und zum Teil be- 
reits - abge!ieferte Motorfracht- 
schiffe von je 10009 t Tragfähig- 
keit genannt sein mögen. Ins- 
esamt hat die „Deutsche Werke 
Kiel Aktiengesellschaft" seif 
Kriegsende úber 150 Schiffe von 
großen Frachtschiffen herab zu 
kleinen Schleppern, Kranpontons 
und Fischdampfern und außer- 
dem zahlreiche Segeljachten und 
Bcote gebaut und abgeliefert. 

Die 10 000 £-Mo:orfrachtschiffe 
Pacific Grove” und ,Pa- 
cific President‘ (Abb. 6 
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und 7) sind Schwesterschiffe. 
„Pacific Grove“ wurde am 
27. Mai 1927 auf Stapel gelegt; 
der Stapellauf war am 24. No- 
vember 1927, die Probefahrt am 
10. März 1928 und in Dienst 
gestellt wurde das Schiff am 
12. März 1928. Bei „Pacific Pre- 
sident“ verschieben sich die ein- 
zelnen Dafen um rund sechs 
Wochen bis zum 1. Mai 1923, 
Die Schiffe sind als Shelter- 
decker mit zwei Deckslagen außer 
dem Aufbaudeck und mit einer 
Back konstruiert. Achtern befin- 
det sich die Tonnageöffnung. 
Von 591 272 cbf. Laderaum sind 
rund 75000 cbf. als Fruchtraum 
auf die Zwischendecks verteilt, 
wodurch der Transport aller Ar- 
ten Früchte in tropischen Gegen- 
den ermöglicht wird. Die ge- 
samte Kühlanlage ist mit aus- 
reichender Leistungsreserve ge- 
baut und besitzt ein volles. 
Lloyd's Kühlzertifikat. - Die 
Fruchträume haben für jedes Ab- 
teil besondere Kühler, damit 
eine Reihe verschiedener Ladungen zugleich bei ver- 
schiedenen Temperaturen 

ist Vorsorge getroffen, da 
wie in allen 
Beförderung kommen 


TODT 


auch in den Kühlräumen 


können. Die Schiffe fahren 
auf der Route England—Vancouver durch den Pa- 
nama-Kanal. Sie sind nach der höchsten Klasse des 
Britischen Lloyds unter Spezialaufsicht des Board of 
Trade gebaut und vermessen 7113 Brutto-, 6387 unter 
Deck- und 4316 Netto-R.-T. Ihre Abmessungen sind 


folgende: 
Länge zwischen den Loten. . . . . 450 v” 
Breite auf Spanten . . . . 2... 60' 63/3” 
Tiefgang bei geschloss. Tonnageöffnung: . 29 3 
Tiefgang bei offener Tonnageöffnung . 27 7” 
Seitenhöhe bis Hauptdek: . . . . . 32 61)” 
Höhe von Hauptdeck bis Shelterdeck . 10 0” 
Tragfähigkeit bei 27' 7” Tiefgang: 10 050 t 


Eire Geschwindigkeit von 1212 kn bei Durchschnitts- 
Seeverháltnissen bei voller Ladung und 27’ 7” Tiefgang 
war garantiert. Ebenfalls sollte die maximale Masdi- 
r.enleistung 25 % höher bemessen werden als für 1215 kn 
in ruhigem Wasser beladen erforderlich ist, damit pünkt- 
liche Ankunftszeiten bei jedem Wetter gesichert waren. 
Nach den angestellten Schleppversuchen und dem Ein- 
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Abb. 5. Schwimmdockanlage 
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Abb. 6. Stapellauf des 10 000 ts-Doppelschrauben-Motorfrachtschiffes „Pacific Grove“ 


bau von inneren Leifflächen nach dem System Star 
Contra, wodurch 6 vH Verbesserung erreicht wurde, 
erhielten die für jedes Schiff vorgesehenen beiden ein- 
fachwirkenden, im Viertakt arbeitenden sechszylindrigen 
Dieselmotoren nach dem System „Deutsche Werke Kiel 
Aktiengesellschaft“ normal 4200 effektive PS und 117 
Umdrehungen. Von den gleichen 
Maschinen sind bisher für neun 
Schiffe 132 Zylinder in Betrieb 
bzw. im Bau. Jedes der bei- 
den Schiffe hat außerdem drei 
einfachwirkende vierzylindrige 
Viertaktmotoren von 300 Um- 
drehungen und je 360 eff. PS 
als Hilfsmotoren. Die Schiffe 
erreichten auf der Probefahrt 
bei ungünstigem Wetter im Bal- 
last mit Maximalleistung durch- 
schnittlich 13,85 kn. Auf der 
ersten Rundreise betrug die 
durchschniftliche Geschwindigkeit 
ausgehend und heimkehrend 
15 kn, an einzelnen günstigen 
Tagen 13,6 kn. Auf allen bis- 
herigen Fahrten haben sich die 
Schiffe als gute Seeschiffe mit 
vollausreichender Steuerfähiskeit 
bewährt. Vor dem Maschinen- 
raum befindet sich ein Tieftank 
in zwei getrennten Abteilungen 
mit óldichten Luken. Auch in ihm kann Stückgut gefah- 
ren werden. Die Schiffe haben vier wasserdichte Lade- 
pforten und für jede der fünf Ladeluken zwei bzw. 
drei Ladebäume für 6t, für Luke 2 auch einen von 
10 t Hebekraft. Die Schotte reichen bis zum zweiten 
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Deck, das Vorpiekschott bis zum 
Oberdeck. Die Wohnräume sind 
besonders komfortabel ausge- 
stattet. Es sind vier Reserve- 
kammern, Salon, Damen-Gesell- 


A B- schaftsraum und Rauchsalon ein- 
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gerichtet und sehr reichliche und 
us \ mit allem Komfort der Neuzeit 
aaa Krauss ee Wirtschaftsräume vor- 
A AA anden, so daß die Schiffe auch 
ia TA pS nach dieser Richtung als durch- 
NG aus erstklassig bezeichnet wer- 
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Her 
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Ad 
AE regte bei seinem ersten Besuche 

in Portland im Frühjahr allge- 
7 meine Bewunderung. „The Sun- 
cay Oregonian“ brachte in der 
Nummer vom 6. Mai 1928 sein 
Bild und berichtete voller Stolz, 
daß dies das schönste (the 
finest) Motorfrachtschiff sei, das 
nach der Pazifikküste komme, 
selbst unter Einschluß des „bei- 
nahe ebenso schönen‘ deutschen 
Motorschiffes ‚San Francisco“, 
Diesem gegenüber hätte es aber noch schönere For- 
men und Einrichtungen, 

Mit berechtigtem Stolze dürfen wir zu solchem Ur- 
teil aufschauen, stammt es doch aus dem Munde eines 
Angehörigen jenes Volkes, das einstmals die ganze 
Welt mit Schiffen versorgte und das noch heute das 


Abb. 7. Doppelschrauben-Motorfrachtschiff „Pacific President‘, 10000 ts Tragfähigkeit 


stolze Wort: „England rules the waves“ für sich in 
Anspruch nimmt. Es ist uns ein Beweis dafür, daß 
deutsche Arbeitskraft, deutscher Geist und deutsches 
Können in der Welt wieder zu ihrer alten Geltung 


gelangen. 


Triester Verkehrsbericht 


Von unserem italienischen H.- Korrespondenten 


Die letzten Wochen haben bekanntlich den dauernden 
Tariffrieden Hamburg-Triest gebracht. In den Münchener 
Konferenzen vom 8. und 9. Juni war es endlich ge- 
lungen, einen Ausgleich zu erzielen. Man hat für die 
Tschechoslowakei, denn nur um diese handelte es sich 
und nicht vielleicht um Transporte aus oder nach 
Deutschland, eine Demarkationslinie vereinbart, für die 
die Frachtsätze nach Hamburg und nach Triest die 
gleichen sind. Für nördlich dieser Linie gelegene Sta- 
tionen tritt je nach der kilometrischen Entfernung eine 


Staffelung zugunsten von Hamburg ein, während sich 
für Triest in ähnlichem Ausmaße die Frachtsätze er- 
höhen; südlich dieser Linie ermäßigen sich hingegen 
die Frachtsätze nach Triest, während jene nach Ham- 
burg entsprechend steigen. Bei der Kompliziertheit der 
Tarifverhältnisse war es nicht leicht, «einen billigen 
Ausgleich zu finden, und ob der gefundene wirklich 
„billig“ ist, wird erst die Praxis Ichren, und nicht 
nur das, es wird sich auch zeisen, ob es wirklich der 
Mühe lohnfe, an diese Frage soviel Zeit zu verlieren. 
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Die Tschechoslowakei besitzt eine ausgedehnte und sehr 
verschiedenartise Industrie. Im Norden sind die großen 
Textilzentren, Handschuhfabriken, Porzellan- und Glas- 
produktionsstätten, von denen viele Weltruf genießen; 
der Name „Gablonz“ z. B. bildet für Indien und den 
Fernen Osten einen Begriff. Auf der Mittellinie be- 
finden sich die Maschinenfabriken und Eisenwerke bei 
Pilsen, Kladno und Wittkowitz, während im Süden große 
Zuckerfabriken liegen. Für jede dieser Industrie- 
gattungen besteht das Bedürfnis, einen Teil der Pro- 
duktion über See abzusetzen, oder auch Rohprodukte 
einzuführen. Da aber die Absatz- oder Bezugsorte auf 
der ganzen Welt zerstreut liegen, hat die Tschechoslowakei 
Interesse daran, sowohl Hamburg wie Triest mit mög- 
lichst billigen Tarifen erreichen zu können. Wenn ge- 
ographisch und kilometrisch Hamburg gegen Prag näher 
liest als Triest, so ist das Interesse der Tschechor 
slowakei an diesem Hafen mindestens eben so groß, wie 
jenes an Hamburg, da über Triest die Gebiete der 
Levante und Indien viel rascher zu erreichen sind, als 
über Hamburg. Haben die tschechoslowakischen Eisen- 
bahnen seit jeher für den Verkehr nach Triest gewisse 
Konzessionen gewährt, so haben sie damit nur den 
Interessen der eigenen Industrie und des eigenen Han- 
dels gedient, es wäre also, wie ein italienisches Wirt- 
schaftsorgan betont, falsch, zu behaupten, daß aus poli- 
tischen Gründen der Triester Hafenplatz bevorzugt 
worden sei. Und sind anderseits die italienischen Bahnen 
der Tschechoslowakei bei Beförderung ihrer Güfer über 
Triest entgegengekommen, so ist dies auch wieder aus 
dem Grunde geschehen, weil der Triester Hafen auch 
in der Vorkriegszeit den tschechoslowakischen Export 
im ureigensten Interesse berücksichtigt hat. Es sei hier 
daran erinnert, daß die Pyrnbahn und zum Teil auch 
die Tauernbahn gebaut wurden, um den Verkehr 
zwischen Triest und der Tschechoslowakei zu be- 
schleunigen; es erscheint daher nur vernünftig, wenn 
diese Verkehrswege von der tschechoslowakischen Wirt- 
schaft auch weiterhin ausgenützt werden. Für den 
Massengutverkehr steht der Tschechoslowakei nach Ham- 
burg auch noch der Elbeweg offen. 

Der Abschluß von bindenden Vereinbarungen in der 
Tariffrage kommt nach italienischer Auffassung in erster 
Linie der tschechoslowakischen Wirtschaft zugute, in 
zweiter Linie den deutschen Reichsbahnen und der 
Gruppe der „adriatischen Bahnen“ der Tschechoslowakei, 
Oesterreichs, zum Teil Jugoslaviens und Italiens, da 
diesen Bahnverwaltungen bestimmfe Güfermengen zu- 
fallen, wodurch ihre Transporteinnahmen stabilisiert 
werden, während die sogenannten Auslobungssätze, zu 
denen es im Falle eines Tarifkampfes gekommen wäre, 
wegfallen und so den Bahnen schwere Lasten erspart 
bleiben. 

Nun die Frage der Seehafentarife nach Hamburg und 
Triest für die Tschechoslowakei geregelt ist, tritt die an- 
dere (ein wenig auch den österreichischen Bahntransit 
interessierende) von selbst auf, wann Süddeutschland zur 
gleichen Regelung kommen werde? Die súddeutsche 
Industrie genießt, wie eine bayerische Zuschrift an einen 
römischen Depeschendienst erst kürzlich bedauerte, Aus- 
nahmetarife nur nach den deutschen Nordseeháfen, die 
westdeutsche, die schon über den Rheinverkehr ver- 
fügt, kann außer den deutschen Seehafentarifen auch 
jene nach Holland und Antwerpen ausnützen: „Warum 
verschließt man der süddeutschen Industrie die Möglich- 
keit, billig an die Adriahäfen zu gelangen, über die der 
Weg nach dem Orient wesentlich kürzer ist, als über 
Hamburg oder Bremen? Besinnt sich die süddeutsche 
Wirtschaft endlich ihrer ureigenen Interessen, so wird 
sie wohl nun für die Vorzugstarife nach Triest und 
Venedig offen eintreten müssen, Ist es überhaupt 
billig und gerecht, daß die Reichsbahn weitgehend Kon- 
zessionen gewährt, wenn die Transporte über die Nord- 
sechifen gehen urd dadurch viele Güter zu einem 
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großen Umweg zwingt, um an ihren Bestimmungsort 
zu gelangen, während sie jede Begünstigung verweigert, 
wenn es sich um die Ausfuhr über die „trockere‘‘ Grenze 
handelt, wie dies bei der Route nach Triest und Ve- 
nedig der Fall ist?” — Die gleiche Frage bewegt, wie 
der römische Depeschendienst in einer Redaktionsbe- 
merkung zum Schluß mit Genugfuung feststellt, auch 
schon einen Teil der Münchener Presse, die vor kurzem 
noch in einer unsachlichen Polemik den patriotischen 
Standpunkt vertreten habe, die Bayern seien nicht dazu 
da, Triest und Venedig aus der „Patsche“ zu helfen. 

Das Tarifabkommen von München stabilisiert also 
den Triester Verkehr ungefähr im Ausmaß des Jahres 
1927, das schon im Zeichen eines provisorischen Tarif 
friedens stand. Nach der Detailstatistik von 1927 des 
Triesier Provinzialwirtschaftsrates erreichte der Gesamt- 
verkehr des Triester Hafens im Vorjahr 489531625 q, 
was gegenüber dem Jahre 1926 eine Vermehrung um 
1280 861 q oder 2,7 vH bedeutet. Dagegen zeigt der 
Verkehr im Vergleich zu den Jahren 1913, 1924 und 1925 
eine Abnahme um 20,4 vH, 16,3 vH, bzw. 10,5 vH. Diese 
Zahlen lassen, wie eine Wirtschaftskorrespondenz 
schreibt, immerhin erhoffen, daß der Rückgang, welchen 
der Handelsverkehr in Triest zeigt, allmählich zum 
Stillstand kommen wird. Die Mehrleistung Triests im 
Jahre 1927 ist auf die Belebung der Einfuhrtätigkeit 
zurückzuführen. Es betrugen die Zufuhren zur See 1927: 
16 569346 q, 1926: 14015800 q, die Abfuhren per Bahn 
1927: 10973652 q, 1926: 9514 184 q, zusammen also für 
1927: 27542998, für 1926: 24429984. Die Vermehrung 
beträgt also 3113014 q, welche aller Warrscheinlidr 
keit nach auf die bessere wirtschaftliche Lage des Hinter 
landes zurückzuführen ist. Der Ausfall gegenüber dem 
Jahre 1925 (3817762 q) ist hingegen dem Wettbewerbe 
der Nordseehäfen zuzuschreiben. Die Ausfuhrtitigkeit 
hat eine Verminderung erfahren. Es betrugen die Zu- 
fuhren per Bahn 1927: 13 253 626 q, 1926: 13952430 q, 
die Abfuhren zur See 1927: 8135001 q, 1926: 9366 592 q, 
zusammen also für 1927: 21388627 q, für 196: 
23299022 q. Die Verminderung beträgt also 1910395 q 
und ist zu einem großen Teil auf die geringe Zufuhr 
tschechoslowakischen Zuckers zurückzuführen. Dagegen 
hängt die — wie erwähnt — erhöhte Einfuhrtätigkeif 
mit vergrößerten Zufuhren zur See von Getreide, Reis, 
Wein und Tabak zusammen. Der Verkehr mit dem 
italienischen Inland ist wiederum erheblich gefallen. Er 
betrug 1925: 9 591 337 q, 1926: 8 718 765 q, 1927: 8260 270 q. 
Wie man sieht, macht sich der Wettbewerb Genuas und 
Venedigs in zunehmendem Maße geltend. 

"Was den Handel mit den einzelnen Staaten des 
Hinterlandes betrifft, so ist der Gesamtverkehr mit 
Oesterreich von 4440268 q im Jahre 1926 auf 48540714 
im Jahre 1927 gestiegen. Diese Vermehrung ist nur 
auf die Einfuhr nach Oesterreich, welche 2411 910 q 
gegen 1769602 q im Jahre 1926 betrug, zurückzuführen. 
Dagegen ging die Ausfuhr aus Oesterreich von 2 870 666 4 
im Jahre 1926 auf 2442163 q im Jahre 1927 zurück. 
Wie aus den Einzelnachweisungen ersichtlich ist, hat 
Oesterreich im Jahre 1927 an Zerealien 508948 q be- 
zogen, gegen 121247 q im Jahre 1926. Die Vermehrung 
beträgt somit 387701 q; die Einfuhr ist also auf das 
Vierfache gestiegen. Auch Mehl, Wein, Tabak, frische 
Gartenfrüchte und Pyrite nehmen an dieser Bewegung 
teil. Die Ausfuhr aus Oesterreich zeigt erhebliche Ab- 
nahmen in Kohle (infolge Beendigung des Kohlena” 
beiterausstandes in England), Holz und weist En 
größere Zunahme nur in Papierzeug, Eisen- und Sta 
material für den Schiffbau, einen geringeren in Böhnen 
und Ziegeln auf. hr 

Im Gegensatz zu Oesterreich hat sich der ae 
mit der Tschechoslowakei von 5732200 q (1926) er 
5381426 q (1927) vermindert. Hauptursache ist, " 
bereits bemerkt, die geringere Ausfuhr tschechosi wi 
kischen Zuckers. Dagegen gelang es der Tschechoslowa 
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— wie Oesterreich — ihre Ausfuhr von Papierzeug, 
Schiffbaumaterial, Böhnen, Ziegeln und auch von Eisen- 
waren zu steigern. Auffallend ist der Mehrbezug von 
Zerealien und namentlich an Oelkuchen. Jugoslawiens 
Anteil an dem Triester Handel ist, was den Bahn- 
verkehr betrifft, um rund 224000 q gesunken. Minder- 
ausfuhr an Holz und der Wettbewerb der dalmatinischen 
Häfen sind die Hauptursachen. Auffällig ist die Mehr- 
ausfuhr von Alteisen. Auch Ungarn weist im Gegen- 
satz zu 1926 einen Rückschritt auf: 645245 q gegen 
759041 q im Vorjahre. Das Deutsche Reich sieht seinen 
durch die Bahnen bewirkten Verkehr wieder von 887 202 q 
(1926) auf 1054575 q steigen. Es ist damif nach der 
Tschechoslowakei, Oesterreich, Polen und Jugoslawien 
an die fünfte Stelle im Triester Handel gerückt. Be- 
sonders bemerkenswert ist, daß der Verkehr in beiden 
Richtungen zugenommen hat. Während die Ausfuhr 
österreichischer und tschechoslowakischer Maschinen ab- 
nimmt, steigt jene der deutschen Erzeugnisse. Der Wein- 
bezug über Triest hat stark zugenommen. Am meisten 
aber ist der Handel mit Polen aufgeblüht; im Jahre 
1925 nur 319007 q, im Jahre 1926: 562656 q, umfaßt 
er im Jahre 1927: 1998734 q. Allerdings hat daran 
die Kohleneinfuhr (1925: 8000 t, 1926: 185365 q, 1927: 
1130528 q) den Löwenanteil, und es ist durchaus nicht 
sicher, ob sich diese Einfuhr auf dieser Höhe halten kann, 
Äber auch Eisen- und Stahlerzeugnisse werden aus Polen 
in steigendem Maße zugeführt: 1925: 435 q, 1926: 
10139 q, 1927: 106362 q. Die Einfuhr dieser Waren 
hat sich also in einem Jahre verzehnfacht. 

Mit der Gesamtbewegung des Handels gleichlaufend, 
hat im Seeverkehr die Einfuhr etwas zugenommen, wo- 
gegen die Ausfuhr gefallen ist. Eine Vermehrung zeigt 
sich insbesondere bei den Bezügen aus Argentinien, 
Indien und Ostasien, aus Großbritannien und auch aus 
der Levante. Die Ausfuhr ist rückläufig, mit Ausnahme 
der Transporte nach Belgien, dem Deutschen Reiche, 
Spanien und Brasilien. Argentinien hat bedeutend mehr 
Zerealien und auch Gefrierfleisch geliefert. Aus Britischr 
Indien steigerten sich die Bezüge an Oelfrüchten, aus 
Holländisch-Indien die Bezüge an Kopra. Auch China 
sendet immer mehr Oelfrüchte. Reis wird wieder etwas 
mehr aus Britisch-Indien und Siam bezogen. Groß- 
britannien lieferte natürlich viel mehr Kohle als im 
vergangenen Jahre und hebt auch seine Ausfuhr an 
Maschinen und Apparaten. Was die Levante betrifft, 
so sind namentlich die großen Verschiffungen von Ge- 
treide aus Rumänien hervorzuheben. Auch Rußland ist 
in dieser Ware wieder auf den Plan getreten. Griechen- 
land hat seine Ausfuhr von Korinthen, Feigen, Wein 
und Tabak gesteigert, die Türkei ebenso ihre Sendungen 
von Rosinen, Feigen, Haselnüssen und Teppichen. 
Teppiche kommen aus Persien, dessen Ausfuhr zur See 
von 94620 q auf 119400 q stieg. Die Einfuhr nach 
Persien war unbedeutend. Das Deutsche Reich brachte 
auf dem Seewege in steigendem Maße: organische Oele 
und chemische Erzeugnisse, bezog dagegen mehr Oel- 
kuchen und Rohtabak. 

Was die Triester Schiffsdienste betrifft, so hat nach 
einem stärkeren Ausbau der Linien in den letzten Jahren 
das abgelaufene Jahr und erste Halbjahr 1928 vor allem 
beachtenswerte Erneuerungen des Flottenparkes der ein- 
zelnen Triester und Fiumaner Reedereien gebracht, eine 
Entwicklung, die durch das in Gründung befindliche 
staatl. Kreditinstitut für die Handelsmarine noch erheb- 
lich gefördert werden wird. Die im Herbst erfolgende 
Indienststellung des großen Motorschiffes „Vulcania“ der 
Cosulich-Linie in den Amerikadienst, die Erbauung eines 
Großschiffes des Lloyd für die Aegyptenlinie, die neuen 
Motorschiffe der „Adria“ usw. legen Zeugnis ab von der 
Triester Initiative und auch von der Leistungsfähigkeit 
der adriatischen Werften, aus denen diese Schiffe hervor 
gehen. Mit Ausnahme von Australien, das ab Triest 
direkt nicht zu erreichen ist, bestehen gegenwärtig zahl- 
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reiche günstige Waren- und Eillinien nach allen adriati- 
schen Häfen, nach der Levante, Aegypten und Rußland, 
den Mittelmeerplätzen, nach England und Nordeuropa, 
nach Nord-, Mittel- und Südamerika, nach Indien, Ost- 
asien und Afrika. Nach allen anderen Relationen werden 
infolge eines kürzlich erheblich verbesserten Verbands- 
dienstes gute Transportmöglichkeiten bei Umschiffung, 
zumeist in Port Said, geboten. 

Der Schiffsfrachtenmarkt ist, wie bekannt, seit ge- 
raumer Zeit allgemein gedrückt, und diese internationale 
Erscheinung beeinflußt begreiflicherweise auch in Italien 
die Situation vor allem der freien Reedereien. „La 
Finanza Italiana” schreibt, daß wenig Geschäfte und 
eine allgemein drückende Tendenz nach wie vor die 
Situation des italienischen Schiffsfrachtenmarktes cha- 
rakterisieren. In allen Zweigen sei die Nachfrage der 
Verlader nach Schiffsraum auf ein Minimum zurück- 
gegangen. Die Unsicherheit auf den Getreidemärkten 
lähme das Geschäft, und im Abschnitt des Plata drücken 
umfassende Tonnageangebote den Frachtenmarkt. Die 
wenigen Frachtabschlüsse auf der Nordamerikastrecke, 
einschließlich der Provenienzen aus Montreal, bringen 
keine bemerkenswerte Veränderung der stagnierenden 
Situation. Dies ist auch von den anderen geographischen 
Gebieten festzustellen, in denen die Nachfrage nach 
Frachtraum noch immer sehr beschränkt ist, so daß 
die niedrigen Quotierungen der Raten der letzten Zeit 
sich nicht ändern konnten. Die Trampschiffahrt befindet 
sich daher seit einiger Zeit in keiner günstigen Lage, 
und Univ.-Dozent Riccardo Rigo, Prokurist der Trip- 
covich-Linie, hat vor einiger Zeit in einer kritischen 
Untersuchung der wirtschaftlichen Situation der freien 
Reedereien Italiens auf die unbedingte Notwendigkeit 
verwiesen, wenigstens für eine bestimmte Uebergangszeit, 
auch den Gesellschaften der freien Schiffahrt staat- 
liche Subventionen oder fiskalische Erleichterungen zu 
gewähren. 

Ebenso wie in der Industrie Rationalisierung usw. 
das Gebot der Stunde ist, sehen sich auch die Reedereien 
gezwungen, die Kosten der Verwaltung und die Betriebs- 
spesen möglichst einzuschränken. Die Zusammenlegung 
Cosulich-Lloyd Triestino und damit auch die Fusion 
aller großen adriatischen Werften hatte keineswegs 
den alleinigen Zweck, einen imposanten Großkonzern 
mit über einer halben Million B.-R.-T. und drei eigenen 
Schiffsbauanstalfen entstehen zu lassen, sondern war 
auf das Bestreben zurückzuführen, den trotz einem ein- 
geführten guten Liniennetz und trotz Regierungssubr 
ventionen finanziell sich unbefriedigend entwickelnden 
Lloyd vollends in die energische und bis jetzt sehr 
glückliche Hand der Reeder-Dynastie Cosulich zu bringen, 
die gegenwärtig schon an allen Ecken und Enden des 
Lloyd eifrig feilt, um aus ihm ein geschäftlich ge- 
sundes Unternehmen zu machen. Da sich die Schiff- 
fahrtsdienste des Lloyd in guter Entwicklung befinden, 
dürfte mit der Reorganisation der Verwaltung schon 
viel getan sein. Die Dienste des Lloyd haben im Jahr 
1927 einen Ausbau erfahren, und im Verhältnis zu den 
durchgeführten Reisen hat der Passagier- und Waren- 
verkehr zugenommen. Für jede befahrene Meile hat 
sich im Jahre 1927 prozentual folgender Verkehr er- 
geben: Klassenpassagiere 0,0289 (1926: 0,0254), Zwischen- 
deckpassagiere 0,0173 (0,0166), Waren 0,7558 (0,6654). 
An der Zunahme des Warenverkehrs ist der Export 
von italienischen Waren stark beteiligt gewesen. Die 
Erneuerungsaktion für die Gesellschaftsflotte wurde auch 
im Jahre 1927 fortgesetzt, und der Schiffspark des 
Lloyd umfaßte am 31. Dezember 1927 211755 B.-R.-T. 
darunter zahlreiche neue, moderne Motorschiffe, die sich, 
wie der Jahresbericht feststellt, in jeder Beziehung voll 
bewährt haben. Auch gegenwärtig sind wieder fünf 
neue Motorschiffe mit insgesamt über 23000 B.-R.-T. 
im Bau, von denen zwei Schiffe mit je 7000 B.-R.-T. 
im Dezember 1928 oder Januar 1929 in den Indien-Dienst 
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gestellt werden sollen. Von den Reedereien, die der 
Kontrolle des Lloyd unterstehen, hat die „Puglia“ ihre 
Flotte im Berichtsjahre um 20000 B.-R.-T. und die 
„Marittima Italiana” um 13000 B.-R.-T. bereichert. Trotz 
einer günstigen Verkehrsentwicklung des Lloyd ließ das 
finanzielle Ergebnis pro 1927 zu wünschen übrig, zum 
Teil allerdings auch eine Folge der Liraaufwertung, 
deren Auswirkungen keine italienische Ueberseereederei 
sich entziehen konnte. Die Einnahmen in Ausland- 
valuta haben mit den in (um 40 vH aufgewerteten) 
Liren zu leistenden Ausgaben nicht Schritt gehalten, 
und die Gebarung des Lloyd schloß trotz Regierungs- 
subvention mit einem Verlust von 874863 Lire ab, 
allerdings unter Berücksichtigung der alljährlichen 
(Ziemlich reichlichen) Flottenamortisafion, die diesmal 
mit 8850000 Lire in die Bilanz eingestellt war. Die 
Verteilung einer Dividende kam daher auch pro 1927 
nicht in Frage. 

Kürzlich hat auch die Cosulich-Linie im Festsaal ihres 
Motorschiffes „Saturnia“ ihre Generalversammlung abge- 
halten, auf der einschl. eines kleinen Vortrages aus 1926 ein 
Reingewinn von 13 274 848 Lire ausgewiesen wurde. Von 
dieser Summe wurden 5 vH dem Reservefonds zuge- 
führt und die Verteilung einer Dividende von 5 vH be- 
schlossen. Aus der Bilanz ergibt sich, daß die Flotte 
der Gesellschaft mit 241 738 750 Lire zu Buch steht, die 
im Bau befindlichen Schiffe mit 101290500 Lire. (Der 
Flottenpark umfaßt gegenwärtig 19 Dampfer und Motor- 
schiffe, davon zehn neuesten Datums, das in Ausrüstung 
befindliche Moforschiff „Vulcania“, 3 Schlepper und 
20 Ladekähne, insgesamf 167060 B.-R.-T.) Im Rechen- 
schaftsbericht wird auf den großen Erfolg verwiesen, 
den der Motorschiffstyp, vor allem verkörpert durch 
die „Saturnia“, buchen könne, was jede Amerikafahrt 
dieses modernen Schiffes aufs neue beweist. Die Fünf- 
Millionen-Dollar-Anleihe, deren Aufnahme im Juni 1927 
beschlossen wurde, ist bereits eingebracht worden, wäh- 
rend die im März 1928 beschlossene Erhöhung des 
Aktienkapitals auf 500 Millionen Lire, für ‘welche die 
Zustimmung der Regierung bereits feststeht, zu einem 
opportunen Zeitpunkt durchgeführt werden soll. Der 
Bericht erwähnt schließlich auch die Uebernahme des 
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Lloyd Triestino durch die Cosulich, wodurch der Co- 
sulich-Konzern die Kontrolle über 500000 B.-R.-T. und 
über alle Schiffbauanstalten des Triester Gebietes inne- 
habe. Zurzeit ist die Zusammenlegungsaktion bei den 
in- und ausländischen Agenturen Cosulich-Lloyd in vollen 
Gange, und auch bei den Werften wird eine zwe- 
mäßige Verschmelzung verschiedener Abteilungen ein- 
treten. Der Tätiskeitsbericht erinnert daran, daß die 
große Fusion Cosulich-Lioyd nicht zuletzt unter Mit- 
wirkung der Banca Commerciale Italiana zustandeg«- 
kommen sei, wodurch aber die bisherigen engen Be- 
ziehungen der Triester Schiffahrt zur Banca Commerciale 
Triestina nicht gelockert würden. 

Die adriatishen Schiffbauanstalten waren bis 1925 
gut beschäftigt, während 1927 die Aufträge etwas zu- 
rückgingen. Wird es endlich zur Schaffung eines Schiff- 
fahrtskreditinstitutes kommen, das zu günstigen Sätzen 
den Reedereien Kapitalien bringt, so wird die Werft 
industrie die erste sein, die guten Konjunkturzeiten 
entgegensieht. Denn die Erneuerung der italienischen 
Flotte kann noch lange nicht als abgeschlossen gelten 
und viele Bestellungen dürften an dem Tag der Zuer- 
kennung der ersten billigen Kredite vergeben werden. 
Dazu kommt, daß sich die Stabilisierungskrise der In- 
dustrie schon etwas gemildert hat und die Werft- 
industrie, welche die sprunghafte Lireaufwertung seiner- 
zeit hart traf, heute schon wieder halbwegs konkurrenz- 
fähige Bauofferte der ausländischen Schiffahrt stellen 
kann. Im Jahr 1927 hat der Cantiere Navale Triestino, 
die bedeutendste Schiffswerft Italiens, Schiffe im Umfang 
von 33682 B.-R.-T. konstruiert, darunter das Motor- 
schiff „Saturnia“ für Cosulich, die Motorschiffe ,AÁra- 
rangua* und „Araraquara“ für den Lloyd Nacional 
von Rio de Janeiro und das Motor-Tankschiff „Liseta“ 
für die Anglo Saxon Petroleum Company. Ende 1927 
befanden sich in Konstruktion das Motorschiff „Vul- 
cania“ und eine Reihe anderer Motorschiffe und Tank- 
schiffe für Rio de Janeiro und London, für Buenos Aires 
und für Fiume. Auch die Kriegsmarine war für Unter- 
seeboote Auftraggeberin. Für andere Abteilungen, $ 
die Eisenbahnwagenkonstruktion, kamen von den ita- 
lienischen Staatsbahnen größere Bestellungen. 
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Auszüge und Berichte 


Der Schlachtschiffbau in den Vereinigten 
Staaten 


Nach dem Washingtoner Abkommen über die Ab- 
rüstung zur See ruht bekanntlich in den Vereinigten 
Staaten von Nordamerika der Neubau von Schlacht- 
schiffen vollständig. Indessen sind die Amerikaner be- 
müht, die vorhandenen Linienschiffe den Anforderungen 
des modernen Seekrieges anzupassen, wofür sie sehr 


beträchtliche Geldmittel aufwenden. "Ueber diese 
Umbauten, denen „Texas“, „New York“, „Arkansas“, 
„Wyoming“, „Utah“ und „Florida“ unterzogen worden 


sind bzw. werden, berichtet Lieutenant Commander G.C. 
Manning von der Vereinigte-Staaten-Marine im Januar- 
heft 1928 der Zeitschrift „Marine Engineering and 
Shipping Age“ ziemlich ausführlich. Daraus sei 
Folsende an dieser Stelle wiedergegeben: 

Den Umbauten lagen die Forderungen zugrunde, 

1. besseren Schutz gegen Unterwasser- und Luft- 

angriffe zu schaffen, 

2. nur noch Oel als Brennstoff zu verwenden, 
3. in den Antriebsmaschinen höhere Drücke und Tem- 
4. 


das 


peraturen nutzbar zu machen und 
des besseren Wirkungsgrades wegen Zahnradse- 
triebe als Uebertragungsmittel tür die Haupt- 
maschinenleistung anzuordnen, 
Der Unterwasserschutz wurde insbesondere durch 
den Einbau von Wulsten verbessert, die sich von dem 


vorderen Torpedoraum bis fast zum Heck, von Ober- 
kante Gürtelpanzer bis zum Boden des Schiffs erstrecken. 
Die Breite dieser Wulste war begrenzt durch die Breite 
der Panamakanal-Schleusen, die mit 33,5 m eine größte 
Schiffsbreite von höchstens 32,9 m zuließen, wobei beider- 


seits nur noch ein Zwischenraum von je 0,3 m verblieb. 
Die zweckmäßigste Form der Wulste wurde a 


Schleppversuche ermittelt, wobei sich herausstellte, 
der Formwiderstand des Schiffes durch den Anbau der 
Wulste nicht vergrößert worden ist, bei „Florida sich 
sogar verringert hat, weil dieses Schiff nach dem Umbau 
bei 3000 t Deplacementszuwachs mit nur 3000 PS Mehr- 
leistung 0,2 kn schneller als vorher lief. f 

Der Einbau der Schutzwulste ist von Einfluß au 
metazentrische Höhe und Schlingerperiode der Schiffe. 
Man ist in Amerika zurzeit bestrebt, die Anfangs- 
stabilität der Schlachtschiffe zu vergrößern, und zwäf 
auf Grund der in der Schlacht vor dem Skagerrak $° 
wonnenen Erfahrung, daß die deutschen Schiffe, x 
eine größere metazentrische Höhe als ihre britischen 
Gegner hatten, eine bemerkenswerte Widerstandsfähis" 
keit gezeigt haben. Anfangs hat man in Amerika 1P 
dieser Beziehung zu viel des Guten getan, da zu hohes 
Metazentrum schnelie und harte Schlingerbewegungen de 
Folse hatte. 

Die Wulste sind im Innern sorgfältig unterlei 
„Utah“ und , Florida'* waren sie breit genug, U 
etwa halbe Länse noch ein Länssschott in sie € 
zu können. Zusänglich is: das Wulstinnere nu 
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Dock durch in der äußeren Wulstwand sowie in einigen 
Zwischenschotten angebrachte Mannlöcher; man scheute 
sich, die ursprüngliche Außenhaut unter Wasser zu durch 
brechen und damit den Längsverband zu schwächen. See- 
ventile gestatten es, die Wulsträume zu fluten. 


Wegen des Breitenzuwachses und auf Grund von 
Erfahrungen mit „South Carolina“ wurden neben den 
bisherigen noch zwei weitere Dockkiele angeordnet, die 
sich über etwa 13 der Schiffslänge hinziehen. 


Abgesehen von dem Wulstanbau hat man den Unter- 
wasserschutz auch durch sorgfältigere Unterteilung ver- 
bessert. Die Kesselräume werden nun durch drei Längs- 
wände und dreifachen Boden geschützt. In den Maschi- 
nenräumen hat man, um Wellen- und Propellerlage 
nicht verändern zu müssen, auf den dreifachen Boden 
verzichtet. Grundsatz ist aber jetzt, in Längs- und 
Hauptguerschotte bis zum ersten Deck oberhalb der 
Wasserlinie keinerlei Oeffnungen einzuschneiden. Panzer- 
luken nahe den Schiffsenden erhalten 0,5 bis 0,45 m 
hohe Sülle. Ä 

Die Gittermasten sind durch Dreibeinmasten ersetzt 
worden. Der Hauptmast ist nach dem Umbau kleiner 
als der Vormast und wird nicht mehr für die Feuer- 
leitung benutzt, für die vielmehr ein besonderer, mäßig 
hoher Aufbau etwa in Mitte der Schiffslänge dient. 
Räume auf Deck, in denen Personal der Feuerleitung 
sich aufhälf, sind mit gasdichten Türen versehen, um 
diesem Personal das Tragen von Gasmasken zu er- 
sparen. 

Die Schiffe haben nach dem Umbau nur noch einen 
Schornstein. Die Bootskräne, ehedem neben den Gitter- 
masten ein besonderes Kennzeichen der amerikanischen 
Schlachtschiffe, sind in Fortfall gekommen, was für die 
Handhabung von Flugzeugen an Bord sehr vorteilhaft 
ist. Katapulte stehen auf den mittleren Geschütztürmen; 
Schuppen zur Unterbringung von Flugzeugen sind am 
Oberdeck vorgesehen. 

Die Kesselräume sind zum Schutz gegen Unterwasser- 
angriffe so verkleinert worden, daß sie nur je einen 
Kessel aufnehmen. Dadurch ersparte man zugleich Lenz- 
pumpen hoher Leistung. Die Maschinenräume können 
sich nötigenfalls der Zirkulationspumpen als Lenzmittel 
bedienen, Dementsprechend ist die gesamte Lenzleitung 
vereinfacht und im Durchmesser verkleinert worden. 
Kesselraum-Hilfsmaschinen schottet man heute gern von 
den eigentlichen Kesselräumen ab, um diese gegebenen- 
falls unter Wasser setzen zu können, ohne daß dadurch 
der Hilfsmaschinenbetrieb gestört wird. 


Die verhängnisvolle Turmexplosion auf „Mississippi“ 
hat zu einer wesentlichen Verbesserung der Flut- und 
der Entgasungseinrichtungen der Munitionskammern den 
Anlaß gegeben. Flut- und Entgasungsanlagen sind jetzt 
so miteinander verkoppelt, daß letztere die Behälter für 
das Flutwasser ständig unter Druck halten. Schnellöffnende 
Ventile, die von zahlreichen Stellen des Schiffes aus 
bedient werden können, sichern schnelles und daher 
wirksames Funktionieren der Fluteinrichtungen. Sind die 
Flutbehälter leer, kann das Hauptfeuerlöschrohr Wasser 
liefern. Ein von den Torpedoluftpumpen aus unter Druck 
von 176 kg/cm? gehaltenes Luftrohr läuft unter dem 
ersten Deck oberhalb der Wasserlinie entlang und speist 
Preßluftflaschen, die in den Munitionsráumen verteilt 
sind. Sollte die Entgasungsanlage versagen, so kann 
Preßluft zum Ausblasen der Türme und Munitions- 
kammern- durch Druckminderungsventile hindurch aus 
diesen Flaschen entnommen werden. 


Alle wichtigen Räume unter Deck sind an das Ent- 
sy angeschlossen und mit Einrichtungen zur 
ühlung und Reinisung der Luft verschen. Gasmasken 
braucht das Personal in diesen Räumen daher nicht an- 
zulegen, 

Die Kesseleinrichtungen lassen die Benutzung selbst 
sehr schwerer Heizöle zu. Das Oel wird in besonderen, 
mit Heizschlangen ausgerüstefen Vorratsbehältern er- 
wärmt und dann den Bunkern zugeführt. Sollen die Be- 
hälter aus den Bunkern aufgefüllt werden und das Oel 
erweist sich als zu dickflissig hierzu, so wird zunächst 
warmes Oel aus den Behältern in die Bunker gepumpt, 
und zwar nahe an den Sausstutzen, dann von hier wieder 
abgesaugt, und dies Pumpen im Kreislauf wird solanse 
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fortgesetzt, bis das Oel in den Bunkern genügend dünn- 
flüssig geworden ist. 

Die großen Gefechtsentfernungen ergeben Steil- 
schüsse, denen gegenüber — ebenso wie gegenüber Luft- 
angriffen — die Deckpanzerung erhöhte Bedeutung ge- 
wonnen hat. Man hat deshalb jetzt zwei Panzerdecks 
übereinander angeordnet und die Oeffnungen in ihnen 
nach Zahl und Abmessungen verringert. Das Haupt- 
panzerdeck ist jetzt 127 mm, das Splitterdeck 76 mm dick. 
Ruderanlagen und vordere Munitionskammern, überhaupt 
die Schiffsenden haben verstärkten Schutz erhalten, um 
Beschädigungen und daraus folgendem zu starkem Trimm 
möglichst vorzubeugen. Geschütz- und Kommandoturm- 
decken sind etwa ebenso dick wie das Panzerdeck. 


Bei der Antriebsanlage geht heute das Streben dahin, 
wenig Kessel mit großer Leistung zu verwenden. Einige 
der umgebauten Schlachtschiffe haben daher nur vier 
Kessel für je 10000 PS Leistung erhalten. Die Flotte 
hat sich jetzt endgültig von der Kohlefeuerung ab- und 
der Oelheizung zugewendet, auch bei den Schlachtschiffen, 
Der Dampfdruck beträgt allgemein 21 kg/cm?; Dampf- 
überhitzung, die man eine Zeitlang ganz aufgegeben 
hatte, wird wieder benutzt. Rußgebläse und Rauch- 
indikatoren sind überall eingebaut. Allgemein hat man 
das System des geschlossenen Feuerraumes zur An- 
wendung gebracht und den Luftüberdruck bis auf 200 mm 
Wassersäule gesteigert. Auf Trockenhaltung der Bilgen 
wird sorgfältig geachtet. Ueberall, wo Dampf, Wasser 
oder Oel austreten kann, sind Tropfschalen angebracht, 
aus denen die sich ansammelnde Flüssigkeit nach einem 
Bilgetank geleitet wird. In jedem Heizraum befindet sich 
ein solcher Tank, dessen Inhalt durch Separatoren me- 
chanisch sortiert wird, 


Die früher vorhandene Vorliebe, Hilfsmaschinen elek- 
trisch anzufreiben, ist geschwunden; man zieht jetzt 
den Turbinenantrieb vor. Getriebeturbinen anstelle des 
turboelektrischen Schiffsantriebs haben sich gut bewährt. 
Kondensatoren schlagen den aus Stopfbüchsen ent- 
weichenden Dampf nieder und ermäßigen im Maschinen- 
raum Lufttemperatur und -feuchtigkeit. Die Steigerung 
der Dampftemperaturen hat zur Verwendung von Stahl- 
ventilen geführt; Teile, für die besondere Korrosions- 
gefahr besteht, werden aus Monelmetall hergestellt. 


Die Elevation der Geschütze wird jetzt allgemein 
gegen früher vergrößert, meist beträgt sie nicht unter 
50°, Mittelartillerie wird möslichst hoch aufgestellt, um 
sie auch bei schlechtem Wetter noch mit Sicherheit ver- 
wenden zu können. Als Luftabwehrgeschütz dient all- 
gemein die 12,7 cm-Kanone, von der neue Schiffe nicht 
weniger als acht Stück erhalten. Unterwassertorpedo- 
rohre werden bei neuen Schiffen kaum noch eingebaut 
werden; vermutlich werden sie überhaupt keine Torpedo- 
armierung mehr erhalten. 

Dampfbeiboote kommen nicht mehr an Bord; man 
ist bestrebt, Zahl und Größe der Boote, die jetzt fast 
durchweg maschinellen Antrieb erhalten, zu steigern. 
Selbst Rettungsboote erhalten Motorantrieb. Schlacht- 
schiffe werden jetzt mit Flugzeugen ausgerüstet; Ein- 
richtungen für deren Unterbringung und Bedienung sind 
überall vorgesehen. 

Die Verwendung von Holz ist praktisch . ausge- 
schaltet; auch Furniere, Türen usw. werden jetzt aus- 
schließlich aus Metall gefertist. Hängematten, Kleider- 
säcke und ähnliches gibt es auf Schlachtschiffen nicht 
mehr. Die Mannschaft wird künftig allgemein in Kojen 
schlafen und ihre Kleidung sowie ihr sonstiges Eigentum 
in Metallspinden aufbewahren. 


Mit dem Ulebergange von der Kohle zum Heizöl ist 
eine sfarke Vermehrung der mitgeführten Brennstoff- 
menge Hand in Hand gegangen. Schlachtschiffe haben 
heute fast doppelt soviel Brennstoff an Bord wie früher, 
wodurch ihr Fahrbereich beträchtlich vergrößert worden 
ist. Die Verwendung von Motorbooten mit Vergaser- 
moforen und die Mitnahme von Fluszeugen erfordert 
auch die Mitführung größerer Leichtólmengen, die eine 
Gefahr bedeuten kónren, wenn der Aufbewahrung nicht 
große Sorgfalt gewidmet wird. Hierfür ist ein besonderes 
System ausgearbeitet worden, das auch schnelle Ver- 
sorgung der Boote und Flugzeuge gestattet. La. 
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Dieselmotorischer Antrieb von Dynamos 
und anderen Hilfsmaschinen an Bord 


Vor der North-East Coast Institution of Engineers 
and Shipbuilders hielt in der Bolbec Hall zu Newcastle- 
upon-Tyne am 13. Januar 1928 J. Calderwood einen 
mit lebhaftem Beifall aufgenommenen Vortrag über den 
Schiffshilfsmaschinen-Antrieb durch Oelmotoren. 

Calderwood wies einleitend auf die steigende Be- 
liebtheit des dieselmotorischen Hilfsmaschinenantriebs 
hin, der auf Motorschiffen den 
Dampfantrieb fast ganz verdrängt, 
aber auch auf Dampfschiffen schon 
a ee Verwendung gefunden 
hat. Freilich sind sorgfältige Ueber- 
legung über den im Einzelfall zu 
wählenden Motortyp und überdies 
Heranziehung nur bester und er- 
fahrener Baufirmen notwendig, wenn 
auf einwandfreien Betrieb und volle 
Zuverlässigkeit Anspruch gemacht 
wird; man muß sich stets vor Augen 
halten, daß an Bord der Hilfs- 
maschinenantrieb nicht weniger wich- 
tig als die Hauptmaschinenanlage ist. 

Viertaktmotoren. Wenn 
die heute üblichen Drehzahlen bei 
Dieseldynamos nicht überschritten, 
andererseits aber auch die Gewichts- 
zahlen niedrig werden sollen, wird 
man kreuzkopflose Viertaktmaschinen 
wählen. Allerdings gehen die Bestrebungen heute auf An- 
wendung weit höherer Drehzahlen, pdas sb bei klei- 
nen Leistungen, und hier führf die kreuzkopflose Bauart 
leicht zu ziemlich hohem Schmierölverbrauch. Die Druck- 
luftzerstäubung hat sich bisher so gut bewährt, daß die 
Reeder sie nur ungern verlassen; der Kompressor ist 
aber insofern ungünstig, als er stets freie Kräfte erster 
Ordnung von ziemlich beträchtlicher Größe verursacht. 
Die kompressorlose Bauart vermeidet diesen Nachteil; sie 
ist überdies einfacher, leichter und billiger. Auch läßt 
sich mit ihr ein besserer Brennstoffverbrauch erzielen. 
Nachteilig ist jedoch das Verkoken der Zerstäuber- 
platten, das schon nach wenigen Betriebstagen Reini- 
gung der Düsen verlangt. Günstiger als die Strahl- 
zerstäubung arbeitet in dieser Beziehung die Vorkammer- 
maschine, doch ist sie dafür nicht ganz so wirtschaftlich. 
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Abb. 1 


die Strahlzerstäubung aber auch durch Ein- 
Akkumulators in die Brennstoffleitung ver- 
bessern, wie Abb. 1 zeigt. Der Brennstoff wird hier 
in der üblichen Weise dem Brennstoffventil zugepumpt, 
hebt aber hier zunächst nur einen entweder durch 


Man kann 
bau eines 
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Feder- oder Celdruck belasteten Akkumulatorkolben. 
Im richtigen Augenblick wird dann das Ventil durch 
Nocken geöffnet und das Treiböl in den Zylinder mit 
größter Präzision eingespritzt.e Auch der Ventilschluß 
erfolgt mit scharfer Begrenzung, so daß Nachsickern 
von Oeltropfen vermieden wird. Dieses System ergibt 
bei jeder Belastung der Maschine sehr gute Verbren- 
nung, weil der Treiböldruck unabhängig von der Be- 
lastung stets gleich groß ist. Es arbeitet sehr wirtschaft 
lich und leidet nicht an verkokten Düsen. Indessen 


u 


Abb. 2 


ist der Pumpendruck dabei wesentlich höher als beim 
Vorkammersystem, so daß Pumpen und Ventile schwe- 
rer ausfallen. 

Kompressorlose Dieselmotoren haben viele Vorteile 
vor solchen mit Druckluftzerstäubung, aber sie führen 
leicht zu Schwierigkeiten, wenn man es mit stark asphalt- 
haltigen Brennstoffen zu tun hat. Indessen kann man 
sie, weil sie sich besser ausbalancieren lassen, mit höhe- 
ren Drehzahlen betreiben, und schon deshalb gehört 
ihnen nach Ansicht des Redners die Zukunft. 

Zweitaktmotoren. Mit Zweitaktmaschinen kann 
man ohne Mehrgewicht Kreuzkopfbauart anwenden, was 
Schmieröl spart. Auch haben Zweitaktmaschinen weniger 
Ventile, und sie sind einfacher und billiger herstellbar. 
Sie eignen sich besonders für Schiffe, die großen Be 
darf an Hilfsmaschinenleistung haben. Indessen ist ihr 
Treibölverbrauch im allgemeinen etwas höher als der 
jenige von Viertaktmotoren. 


Man hat sich vielfach der Kurbelkastenspülung be- 
dient, die aber für Schiffsmaschinen nicht empfehlens- 
wert ist. Abb. 2 zeigt eine Bauart, die kompressorlos 
mit Kreuzkopf ausgeführt ist und bei der die untere, 
vom Kurbelgehäuse durch eine Stopfbuchse abgeschlos- 
sene Zylinderseite als Spülpumpe dient; sie hat sic 
als sehr betriebssicher erwiesen und bedarf wenig War- 
tung. Allerdings ist ihr Brennstoffverbrauch etwas höber 
als bei den sonst üblichen Typen, dafür ist aber der 
Schmierölverbrauch besonders günstig, und im übrigen 
sind Betriebssicherheit und Zuverlässigkeit für solche 
Maschinen höher zu werten als ein paar Gramm Brenn 
stoff mehr. 


Von größter Wichtigkeit für derartig schnellaufende 
Maschinen ist die Frage der Vibrationen, die der Vor- 
tragende nach Ursachen und Wirkungen nun einer ein 
gehenden Betrachtung unterzog. Soweit die Vibrationen 
von unausgeglichenen Kräften und Momenten herrúhren, 
lassen sie sich soweit abschwächen, daß sie keine Ge- 
fahren in sich bergen. Viel unangenehmer sind Tor 
sionsschwingungen, die auf die Dauer zu Wellenbrüchen 
führen können. Um sie zu vermeiden, sind sorgfältigs * 
Berechnungen: schon bei der Konstruktion erforderlich. 
. Gute Ausbalancierung der Massenwirkungen i 
viel leichter bei kompressorlosen Motoren zu erreichen 
als bei solchen mit Druckluftzerstäubung. Bei den lets 
teren wiederum ist der Zweitaktmotor besser auszu‘ 
gleichen als der Viertaktmotor. 

Zahl der Dieseldynamos. Es hat sid als 
Regel herausgebildet, auf Motorschiffen zwei Dieseldyn# 
mos aufzustellen, von denen jede für sich imstande ist 
den notwendigen Strombedarf zu liefern. Eine solche 
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Anordnung ist aber unwirtschaftlich, und zwar sowohl 
hinsichtlich der Bau- als auch der Betriebskosten. In 
Handelsschiffen ist der normale Strombedarf selten mehr 
als die Hälfte des maximal benötigten. Deshalb ist 
es viel richtiger, drei Dieseldynamos aufzustellen, von 
denen jede die Hälfte der im Höchstfalle zu entwickeln- 
den Leistung erzeugen kann. 

Antrieb von Hilfskompressoren und 
anderen großen Hilfsmaschinen. Die billig- 
ste Bauweise dieselmotorisch angetriebener Hilfskom- 
pressoren ist die, die Antriebsmotoren mit Einblase- 
luftkompressoren zu bauen, die so groß bemessen sind, 
daß sie die sonst benötigte Druckluft noch mitliefern 
können. Indessen hat dieses System doch auch be- 
trächtliche Nachteile. Beim normalen Betrieb muß der 
dabei viel zu große Kompressor stark gedrosselt wer- 
den, was den Wirkungsgrad des Maschinensatzes ver- 
schlechtert. Auch ist die nun nur für ganz be- 
stimmte Verhältnisse richtig; für alle anderen arbeitet 
der Kompressor ungünstig, z. T. auch mit zu hohen Tem- 
perafuren, die den Ventilen gefährlich werden können 
und viele Störungen verursachen. 

Eine bessere Lösung ist es, einen besonderen Hilfs- 
kompressor vorzusehen, der entweder durch eine Kupp- 
lung mit einer Dieseldynamo oder einem eigenen Diesel- 
mofor oder auch einem Elektromotor verbunden wer- 
den kann. Welchen Antrieb man wählt, hängt ganz 
von der Lage des Einzelfalls ab. 

Abgesehen vom Hilfskompressor hat ein Motorschiff 
im allgemeinen nur wenige große Einheiten, deren An- 
trieb durch besondere Dieselmotoren in Frage kommt. 
Eine Ausnahme macht das Kiihlschiff, dessen Kühl- 
anlage 300 bis 400 PS verlangt. Treibt man sie elek- 
frisch an, so muß man ziemlich große Generatorsätze 
verwenden, und Generatoren wie Elektromotoren kosten, 
ganz abgesehen von der doppelten Wirkungsgradver- 
schlechterung, viel Geld. In solchen Fällen spart man 
Bau- und Betriebskosten, wenn man für die Kühlanlage 
besonderen dieselmotorischen Antrieb vorsieht. Am 
besten wählt man einen zweizylindrigen Kompressor, 
den man durch eine vierzylindrige Dieselmaschine an- 
treibt. Kompressor und Motor baut man als geschlos- 
sene Einheit mit gemeinsamer Kurbelwelle und unter 
120° versetzten Kurbeln. 

Bei größeren Motorschiffen wird man die Schiffs- 
hilfsmaschinen — Winden usw. — mit Vorteil elektrisch 
antreiben. Bei kleineren dagegen empfiehlt sich pneu- 
mafischer Äntrieb, weil er hier ökonomischer ist. Wählt 
man hierfür hochgespannte Luft, so liest allerdings 
bei kaltem Wetter die Gefahr der Vereisung vor. In- 
dessen hat die bekannte Kompressorfirma Reavell 
neuerdings ein System enfwicelt, das sich für den 
Betrieb der Winden und sonstiger Deck-Hilfsmaschi- 
nen niedriggespannter Druckluft bedient, die aus einem 
Akkumulator entnommen wird. Der wirtschaftliche Vor- 
teil einer solchen pneumatischen Anlage vor einer 
elektromotorischen verschwindet aber, wenn mehr als 
3 oder 6 Winden anzutreiben sind. 

Dieselhilfsmaschinen auf Dampf- 
schiffen. Daß man auf Dampfschiffen durch öl- 
motorischen Antrieb der Hilfsmaschinen die Wirtschaft- 
lichkeit bemerkenswert steigern kann, hat die „Empress 
of Australia“ bewiesen, auf der Dieseldynamos für Licht 
und einen Teil der benötigten Kraft angeordnet worden 
sind. In einem Dampfturbinenschiff brauchen die Hilfs- 
maschinen etwa 3 vH der Hauptmaschinenleistung, und 
ihr Dampfverbrauch liest nahe an 20 kg je PS der 
Hilfsmaschinen stündlich, was etwa 1,7 kg Oel je PS 
und Stunde entspricht. Dieser Verbrauch ist etwa fünf- 
mal so groß wie derjenige der Hauptturbinen, so daß 
also, obwohl die Hilfsmaschinen an Leistung nur 3 vH 
ausmachen, sie an Oel doch rund 15 vH der Haupt- 
maschinen verbrauchen. 

Bei dieselelektrischen Hilfsmaschinen beträgt unter 
Berücksichtigung der elektrischen Verluste in Genera- 
foren und Motoren der Verbrauch je Hilfsmaschinen-PS 
nur etwa 0,23 kg, d. h. nur rund 2 vH des Verbrauchs 
der Hauptmaschinen. Angaben über den Hilfsmaschinen- 
verbrauch auf ähnlichen Schiffen mit dampf- und mit 
dieselelektrisch betriebenen Hilfsmaschinen sind aus fol- 
gender Zusammenstellung ersichtlich: 
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tn 
Oelverbrauch 
in t je Tag 
bei normaler 
Ladung 


Kühlschiffe, etwa 6000 PS Leistung, 
etwa 9000 t Tragfähigkeit 
Dampf-Hilfsmaschinen . . . ... 
Dieselelektrische Hilfsmaschinen 


Tankschiffe, etwa 3000 PS Leistung, 
etwa 10000 t Tragfähigkeit 


= 18 


Dampf-Hilfsmaschinen . . . . ur Be 3 
Dieselelektrische Hilfsmaschinen aow de 0,3 


Frachtschiffe, 8000 t 


Dampf-Hilfsmaschinen . . . 


; 2,5 
Dieselelektrische Hilfsmaschinen | 


0,2 


Angesichts dieser Zusammenstellung ist es schwer 
zu verstehen, warum manche Reeder sich stráuben, ihre 
Dampfschiffe mit dieselelektrishen Hilfsmaschinen aus- 
zurüsfen; aber noch schwerer zu versfehen ist es frei- 
lich, warum Reeder, die den großen Vorteil der diesel- 
elektrischen Hilfsmaschinen auf ihren Dampfschiffen er- 
kannt haben, nicht auch für die Hauptmaschinen zum 
ölmotorischen Betrieb übergehen. 


Flußschiffbau in Oesterreich 


Die beiden Binnenschiffswerften Oesterreichs in 
Korneuburg und in Linz erfreuen sich andauernd einer 
guten Beschäftigung. 

Die Werft Korneuburg der Ersten Donau- 
Dampfschiffahrtsgesellschaft hat ein Mo 
tortankschiff für rumänische Rechnung in Bau. Die 
Hauptabmessungen desselben sind: 


Länge zwischen den Steven . . 67,00 m 
Breite auf Spanten . . . . . . + 9,00 m 
Seitenhöhe mittschiffs . . . 2,40 m 


Höchster Fixpunkt über Schiffsboden bei 
umgelegtem Mast, Schornstein und 
Flaggenstange . . +. . 2... 

Höchster Fixpunkt bei abgenommenem 
Steuerhaus und Schleppbockaufsatz 5,75 m 

Tiefgang mit 590t Ladung, 30t Brenn- 
stoff und 10t Wasser. . . . . 175m 

Motorenleistung . . . . . . 2Xx250=500 PSe 

Geschwindigkeit in ruhigem, etwa 3,5 m 
tiefen Wasser bei 1,75 m Tiefgang 14,5 km/Std. 

Das Schiff wird der Länge nach durch 8 benzin- und 
4 wasserdichte Querschotten in 15 Abteilungen unterteilt. 
Ein Längsschott, welches von Kofferdamm bis Koffer- 
damm durchläuft, teilt den Tank in 10 benzindichte 
Laderáume. Auf dem Deck ist ein eisernes Pumpenf 
haus aufgebaut mit einer Kolbenpumpe von 100 000 1,Std. 
Wasserleistung. 

Das Fahrzeug erhält eine Schleppvorrichtung, einen 
Handsteuerapparat mit Flettnerruder und eine Warm- 
wasserheizung. Für Beleuchtungszwecke ist eine 5 kW- 
Gleichstromdynamo, angetrieben von einem 16 PSe-Glüh- 
kopf-Rohölmotor, vorgesehen. Mit letzterem ist ferner 
noch der Hilfskompressor sowie eine Reservelenzpumpe 
g$ekuppelt. 

Der Antrieb des Schiffes erfolgt durch zwei vier- 
zylindrige, umsteuerbare Glühkopfmotoren der „Climax- 
Motorenwerke und Schiffswerft Linz A.-G.“, von denen 
ein jeder 250 PSe bei 350 Umdrehungen in der Minute 
leiste. Das Schiff soll zum 1. März 1929 abgeliefert 
werden. 

Das von der Werft Korneuburg für die General- 
direktion der Oesterreichischen Bundesbahnen gebaute 
Motorfahrgastschiff „Oesterreich“ wurde im Laufe des 
Monats Juli dem Betrieb übergeben. Eine ausführliche 
Beschreibung dieses ersten österreichischen Fahrsyast- 
schiffes mit Dieselmoforenantrieb wird in der aller- 
nächsten Zeit im „Schiffbau“ erscheinen. 

Die Linzer Werft der ,Climax-Motorenwerke 
und Schiffswerft Linz A.-G.“, welche am 
15. Juli d. J. ihren 750. Stapellauf feierte, ist gegen- 
wärtis außerordentlich stark beschäftigt. Drei Bagger- 
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schuten für das österreichische Bundesstrombauamt von 
je 300 t Tragfähigkeit gehen ihrer Vollendung entgegen 
und werden noch Ende Juli dem Betriebe übergeben. 

Zwei  Motortankschiffe mit Glühkopfmotoren, 
Schwesterschiffe des obenbeschriebenen Motortanks, 
welcher in Korneuburg gebaut wird, sind bereits 
in Arbeit. 

Die Werft hat ferner von dem österreichischen 
Bundesstrombauamt einen Zweischrauben-Dieselmotor- 
schlepper von 800 PSe in Auftrag erhalten, welcher 
am 1. September 1929 geliefert werden soll. 

Die Hauptabmessungen dieses Schiffes, welches mit 
Rücksicht auf den vorgeschriebenen geringen Tiefgang 


ein Tunnelheck erhält, sind: 

Länge zwischen den Loten. . . . . . .575 m 
Breite auf Spanten . . +. » 2 . e. . +. 88m 
Seitenhóhe . . » 2 2 2 en 2.0.0. 27m 
Tiefgang mit 12,5 t Brenn- und Schmieröl 

und 4t Wasser . . . 2 . . . . . 10m 
Höchster Fixpunkt über der Wasserlinie . . 5,5 m 
Gesamthöhe über Wasserspiegel ohne Mast. 7,0 m 
Verdrängung etwa . . . 2 2 . e . . -3700t 
Völligkeitsgrad der Verdrängung etwa . . . 0,732 


Der Antrieb des Schiffes erfolgt durch zwei kom- 
ressorlose, sechszylindrige, direkt umsteuerbare Climax- 
weitakt-Dieselmotoren von je 400 PSe Dauerleistung 

bei 350 Umdrehungen in der Minute. 

Als Hilfsmotoren für die Stromerzeugung sind zwei 
zweizylindrige, kompressorlose Climax-Dieselmotoren van 
je 36 PSe bei 425 Umdrehungen in der Minute vorge- 
sehen, ferner ein zweistufiger Hilfskompressor, ange- 
trieben von einem 8 PSe-Einzylinder-Zweitakt-Climax- 
Dieselmotor mit einer Drehzahl von 500 in der Minute. 
Der Antrieb der Steuermaschine, der Ankerwinde und 
der Pumpen erfolgt durch Elektromotoren. 

Ein zweiter, in seiner Ausführung sehr interessanter 
Dieselmotor-Schlepper von 1200 PSe ist der Werft von 
der Continentalen Motorschiffahrts-Gesellschaft, Amster- 
dam, für die Donau in Auftrag gegeben worden. Nach 
ausgiebigen Modellschleppversuchen haf sich die Auf- 
trasgeberin für eine Dreischraubenanlage entschieden. 


412 


5. SEPTEMBER 198 


Die Hauptabmessungen des Schleppers sind: 
; 59,00 m 


Länge über alles . . . . s.. + + 
Länge zwischen den Loten. . +. . + + + 55,00 m 
Breite auf Spanten . . e . +. . > + 8,00 m 
Seitenhöhe . . s s +... +... +... 2,70 m 
Tiefgang betriebsklar mit 20 ft Brennstoff . En m 

m 


Tiefgang betriebsklar mit 100t Brennstoff 
Maschinenleistung . . +. + . 3 x 400 = 1200 PSe. 
Die Maschinenanlage besteht aus drei direkt um- 
steuerbaren achtzylindrigen Viertakt-Dieselmotoren, Bau- 
art „MAN“, Type Ch-8-Vu-42, mit einer normalen Dauer- 
leistung von je 400 PSe bei 340 Umdrehungen in der 
Minute und einer vorübergehenden Höchstleistung von je 
470 PSe bei 360 Umdrehungen. Die Motoren haben 
275 mm Zylinderbohrung und 420 mm Kolbenhub. Der 
Brennstoffverbrauch beträgt 177 Gramm für die PSe Std. 
mit 1000 Toleranz, der Schmierölverbrauch 3 g für die 
PS/Std. 

Die Kraftübertragung auf die Druckwelle geschieht 
durch im Stillstand ein- und ausrückbare elastische 
Kupplungen. Die Drucklager sind Einscheiben-Druk- 
lager mit Umlaufschmierung. 

Als Hilfsmotoren sind vorgesehen: ein kompressor- 
loser, einzylindriger Zweitakt-Dieselmotor von 10 PSe 
der Climaxwerke, direkt gekuppelt mit einem zwei- 
stufigen Hilfskompressor und einer ein- und ausrük- 
baren Lenzpumpe, zwei kompressorlose zweizylindrige 
Zweitakt-Dieselmotoren von je 36 PSe., gleichfalls eigener 
Erzeugung, direkt gekuppelt mit je einem Gleichstrom- 
Generator von 21,5 kW Dauerleistung, und einem Un- 
gleichförmigkeitsgrad von 1:100. 

Jeder der beiden letzten Motoren ist imstande, die 
für die elektrische Steuermaschine benötigte Energie 
allein aufzubringen. Ferner sind vorgesehen eine Akku- 
mulatorenbatterie von 120 Amperestunden und ein Motor- 
generator mit zwei Dynamos von je 36,4 Ampere und 
55 Volt zur Ladung der Zusatzzellen der Akkumulatoren- 
batterie. 

Die Schrauben sind Zeise-Patentpropeller aus Bronze. 

Liefertermin des Motorschleppers: 1. März a 
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können von den betreffenden Original-Aufsätzen auch Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkusten bezogen werden. 


Neubauten 


Motorfracht- und Fahrgastschiffe „Milwaukee“ und 
„St. Louis“, für die Hapag bei Blohm & Voss und dem 
Bremer Vulkan im Bau, „St. Louis“ ist am 2. August vom 
Stapel gelaufen. 175,07 (ü. a.) x 22x 13,8 m. Vier durch- 
laufende Decks, darüber Brücken-, Promenaden-, Boots- 
und Sportdeck. 339 Fahrgäste 1. KI., 350 Touristenklasse, 
429 3. Klasse. Antrieb durch vier sechszylindrige doppelt- 
wirkende MAN-Zweitakt-Motoren von 485 mm Bohrung, 
660 mm Hub und je 3150 WPS bei 225 min. Umläufen, 
Gesamtlänge des Motors 8,5 m. Ulebersetzung durch ein 
Rädergetriebe von 225 auf 110 min. Umläufe der 
Schraube. Zwei Abgaskessel für Schiffszwecke mit 150 m? 
Heizfläche, ferner 50 m? Heizfläche für Oelfeuerung. Drei 
Geblüse für Spülluft mit Motoren von 240 bis 290 kW 
bei 2750 bis 2950 min. Umläufen, Saugeleistung 750 bis 
800 m3 minutlich. Frischwasser. Zwei Kühlwasserpumpen 
von 900 m! stündlich gegen 3 at Druck, mit Motoren von je 


160 PS bei 1100—1490 min. Umläufen; zwei Seewasser- - 


Kühlwasserpumpen gleicher Leistung, aber gegen 2at, 
mit Motoren von 110 PS. Im Hilfsmaschinenraum stehen 
außer den Spülluftgebläsen die vier Dieselgeneratoren 
von denen drei sechszylindrige MAN-Viertaktmotoren für 
450 kW bei 245 min. Umläufen sind, der vierte hat 
drei Zylinder und treibt eine Dynamo von 220 kW sowie 
einen Kompressor; ferner ein Hilfskompressor für 620 m? 
minutlich angesaugter Luft mit einem Motor von 180 PS 
bei 250 min. Umläufen. Das Gewicht der Hauptmaschinen 
bis an die Kupplung des Getriebes einschließlich 
Schwungrad beträgt ohne die Gebläse 50 kg je WPS. 


(The Motor Ship, Aug., S. 175. Pläne von Schiff und 
Motoranlage, 4 S.) 


_ Fracht- und Fahrgastdampfer „Albertville“, für die 
Cie. Belge Maritime du Congo, Antwerpen, von der 
Soc. An. des Ateliers et Chantiers de la Loire erbaut. 
150,26 x 18,90 x 10,57 m; 7600 t Tragfähigkeit bei 7,75 m 
Tiefgang, 10 795 B.-R.-T. Elf wasserdichte Schotte; vom 
zwei Laderäume, Reservebunker für Oel oder Koble, 
hinten zwei Laderäume. Back, Brücke mit Promenaden 
und Bootsdeck, kurze Hütte. Luxusräume für 16 Fahr- 
gäste, 162 Fahrgäste 1. KI., 180 2. KI., 232 Mann Be 
satzung. Zwei vierzylindrige Vierfach-Expansionsm# 
schinen, von Hawthorn, Leslie & Co., Newcastle, $e 
liefert, nach Yarrow-Schlick-Tweedy ausgewuchtet; Ly 
linderbohrungen 737, 1054, 1499 und 2159 mm, Hu 
1572 mm. Kolbenschieber am Hochdruck- und 1. M tel- 
druck-Zylinder. Zwei Kondensatoren von je 510 m 
Kühlfläche; sechs Einenderkessel für Oel- und Kohle 
feuerung. Probefahrtsgeschwindigkeit 16,46 kn, bei halber 
Beladung 15,7 kn auf der sechsstündigen Meßfahrt für 
den Brennstoffverbrauch, der niedriger als der gewähr- 
leistete Verbrauch von 0,635 ks/WPSx Std. 
war. (Shipb. and Shipp. Rec., 2. Aug., S. 124. 
von Schiff, Maschinenanlage und Einrichtung, 
pläne, 7 S.) 


Motorschiff „Anglo-Canadian“, für Lawther, Latta 
& Co. von Short Bros, Sunderland, erbaut. Dr 
m 


17,68 xX 11,15 m; Tragfähigkeit 9800 t bei 7,65 
gang, 5267 B-R-T., 3245 N.-R.-T.; © = 075, See- 
geschwindigkeit 11 kn. Zweidecker, Decksháuser für 


J 
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Offiziere und Maschinisten. Vorne drei Laderäume und 
Tieftank, hinten Tieftank und zwei Laderäume. Zwei 
Masten und zwei Paar Pfosten; zwölf elektrische Win- 
den, Hubgeschwindigkeit mit 2,5 t 0,6 m/sec, mit 1,25 t 

1,2 m/sec, mit leerem Lasthaken 2,5 m/sec; 28 PS- 
Motor. Rudermaschine elektro-hydraulisch, Motor 15 PS. 
Antrieb durch einen vierzy:indrigen Doxford-Motor mit 
$gegenläufigen Kolben, 560 mm Bohrung, 1080 mm Einzel- 
hub, 2250 WPS bei 86 min. Umläufen; luftlose Ein- 
spritzung, Äntrieb der Spülluftpumpe von der Kurbel- 
welle. Drei Dieseldynamos von je 8) kW bei 270 min. 
Umläufen, zwei Zylinder von 250 mm Bohrung und 
450 mm Hub. Dampf für Heizung der Wohnräume 
und der Oelbunker liefert ein ölgefeuerter Cochran- 
Kessel für 8,5 at; die Küche ist mit Oelfeuerung ver- 
sehen. Auf der Probefahrt wurden mit 2.6 m und 5,03 m 
Tiefgang vorn und hinten bei 9) min. Umläufen 13 kn, 
bei 95 Umläufen 13,77 kn erzielt. (The Motor Ship, 
August, S. 168. 12 Photos und Pläne von Schiff und 
Maschinenanlage, 5 S.) 

Motorschiff „Clan Macdonald“, 131,15 x 17,56 < 12,04 m; 
weitere ausführliche Angaben: Mar. Eng. and Shipp. Ase, 
August, S. 451. Schiffspläne und Photos, s. auch Schiff- 
bau, Heft 14, S. 340. 

Motortankschiff von 425 t Tragfähigkeit, für die 
Medway Oil and Storage Co. von Äbdela & Mitchell, 
Queensferry, erbaut. 45,72 x 8,38 x 3,28 m, Tiefgang be- 
laden 2,90 m, Geschwindigkeit 9,5 kn. 3 Paar Tanks, 
davor Kofferdamm und Vorräte, dahinter Pumpenraum 
und Motorraum. Besatzung in der Back und Hütte. An- 
trieb durch zwei Deutzer Dieselmotoren mit luftloser 
Einspritzung von je 200 WPS bei 300 min. Umläufen. 
Einzylindriger Deutzer Hilfsmotor von 8 WPS für Luft- 
kompressor und Dynamo. Oelverbrauch der Haupt- 
motoren 1708/WPSx Std. (The Motor Ship, August, 
u Pläne von Schiff und Motoranlage, Hauptspant, 
Tankdampfer „Robert W. Stewart“, für die Stan- 
dard Oil Co, of Indiana zum Dienst auf den Großen 
Seen von der American Ship Building Co. Cleveland, 
in Lorain erbaut. 115,90 x 15,85 x 7,62 m, d = 0,82, Ver- 
drängung 902) t bei 5,79 m Tiefgang; 13,2 kn mit 2490 
IPS. Sieben Paar Tankräume, ohne Sommertanks, davor 
Pumpenraum und Vorpiek, dahinter Kofferdamm, Oel- 
bunker, Kessel- und Maschinenraum; Längsspantenbau- 
art. Deckspersonal auf und in der Back, Maschinen- 
personal hinten untergebracht. Den Dampf von 12,6 at 
für die Dreifach-Expansionsmaschine liefern zwei Ein- 
enderkessel mit 395 m? Heizfläche. Vierflügelige Guß- 
eisenschraube mit 452 m Durchmesser und 4,57 m 
Steigung. Brennstoffverbrauch auf der Probefahrt 
0,515 ks'IPS < Std. (Mar. Eng. and Shipp. Age, Aug., 
S. 423. 8 Photos. Pläne von Schiff und Maschinen- 
raum, Probefahrtsdiagramme, 6 S.) 

Leichter mit losnehmbarem Motor. Der Motor mit 
Schraube und Ruder läßt sich mit einem leichten Kran 
innerhalb 15 bis 29 Minuten ein- und ausbauen; Fahrt- 
ergebnisse. (The Motor Boat, 10. August, S. 150. 
7 Photos, 3 S.) 

Motor-Bergungsschift, für die Foundation Co., Ltd., 
Kanada, auf einer kanadischen Werft erbaut. 42,67 x 
10,67 x 3,51 m; Tragfähigkeit 400 t bei 3,05 m Tiefgang. 
Große Ladeluke mit Dreibeinmast und Baum für 40 t. 
Zwei Kromhout-Motoren von je 200 WPS als Antrieb 
für die beiden Schrauben, am Vorderende mit je einer 
170 kW-Drehstrom-550 V-Dynamo zu kuppeln. An die 
Stb.-Maschine ist außerdem ein Luftkompressor für den 
Betrieb der Rudermaschine sowie der Schleppwinde und 
anderer Deckhilfsmaschinen angehängt. Der große Brenn- 
stoffvorrat gestattet dem Schiff, den ganzen Winter 
über als Elektrizitäts-- und Preßluftzentrale für einen 
Arbeitsplatz am Lande zu dienen. (The Motor Ship, 
Aug., S. 178. 1 Photo.) 

. Doppelschrauben-Motorschlepper „Carlos Lumb“, für 
Liebigs Fleichextrakt Co. von I. Crichton & Co., Saltney 
Chester, erbaut. 30,5x 7,01x 3,05 m; 1,83 m Tiefgang. 
Fünf Querschotte, Querbunker vor dem Motorraum. Zwei 
fünfzylindrige Plenty-Still-Motoren zu je 250 WPS bei 
300 min, Umläufen; Bohrung 335 mm, Hub 350 mm. Zur 
Erzielung guter Manövrierfähigkeit sind Umsteuergetriebe 
eingebaut, so daß die Motoren stets im gleichen Dreh- 
sinn laufen. Zum Antrieb einer 1,5 kW-Dynamo für 
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Beleuchtung dient ein Gardner-Mo'or, eine 3 kW-Dynamo 
mit Riemenantrieb vom Stb.-Hauptmotor aus liefert Strom 
für den großen Motorraumlüfter sowie andere Zwecke. 
Zwei vorne an die Hauptmotoren angehángte Reavell- 
Kompressoren liefern Druckluft für die Rudermaschine, 
Ankerwinde und Verholwinde. (The Motor Ship, Aus., 
S. 184. 9 Photos von Schiff und Maschinenanlage, Schiffs 


pláne, 3 S.) 
Schiffsantrieb 


Was das „Blaue Band“ kostet. Angaben über die 
von der „Lusitania“ und Mauretania“ erzielten Ma- 
schinenleistungen und dGeschwindigkeiten; Höchstge- 
schwindigkeit auf einer Ozeanfahrt für 23 Stunden 
27,04 kn mit etwa 96009 WPS. (Shipb. and Shipp. Rec., 
16. August, Schaubild von Maschinenleistung, Drehzahl, 


Geschwindigkeit, 2 S.) 
Docks 


Schwimmdocks der Kriegsmarine. Das Bermuda- 
Dock 1869 als erstes Schwimmdock. Stabilität und 
Festigkeit. Einrichtungen zum Selbstdocken, in Eng- 
land nicht nötig, da Rostgefahr nicht sehr groß. Um- 
bau eines früheren deutschen Docks, das nach Malta 
$geschleppt wurde. Neues Dock für Singapore, das in 
zwei Teilen geschleppt wird (s. Schiffbau, Heft 11, 
S. 263). (Engineering, 10. und 17. August, S. 177 und 
213, Goodall, Vortrag vor der Institution of Civil Ser- 
vants, Febr. 28. 1 Photo, 30 Skizzen, 4 S.) 


Festigkeit 


Neuere Forschungen über mechanische Schwingungen. 
Bericht über die Tagung des Schwingungsausschusses 
in Darmstadt: Dynamik und Schwingungen im Eisen- 
bahnoberbau; Messung und Theorie der Brückenschwin- 
gungen; Die Eigenschwingungen von Rahmenfundamen- 
ten; Schädliche Erschütterungswirkungen des Straßen- 
verkehrs; Untersuchung von Schwingungsmessern; Seis- 
mische Untersuchungstechnik für Zwecke der Wirtschaft 
und des Verkehrs; Arbeitsaufnahme von Werkstoffen 
bei dynamischer Beanspruchung; Schwingende Leistung 
übertragende Arbeitsmaschinen; Technik und Entwicklung 
der Auswuchtmaschinen; Schlufbemerkung. (Z. d. V.D. I. 
11. August, S. 1118, Hort. 13 Schaubilder, 8 S.) 


Werkstoffe 


Rostschutz von Eisenkonstruktionen im Seewasser. 
Bericht über die Unterhaltung der Schiebetore der 
Schleusen des Kaiser-Wilhelm-Kanals; Erfahrungen mit 
bitumenhaltigen heiß und kalt aufgetragenen Anstrichen. 
Giftzusatz zur Vernichtung der Larven der Seepocke ist 
bisher noch nicht erfolgreich gewesen. (Korrosion und 
Metallschutz, August, S. 182, Hayssen. 1 S. 

Was ist Ermüdung? Verfestigung und Zerrüttung 
des Werkstoffes, Erhöhung der Ermüdungsgefahr durch 
Zwischengleichungen. (Z.d. V. D.I., 25. August, S. 1188, 
Laute und Sachs. 2 Schaubilder, 2 S.) 

Die Entwicklung des hochwertigen Baustahles. Nickel- 
stahl, reiner Kohlenstoffstahl, schwach silizierter Kohlen- 
stoffstahl, FluBstahl St 48, Siliziumstahl. Ihre Zu- 
sammensetzung, Festigkeitswerte, Anwendung bei gröfßse- 
ren Bauwerken. (Z.d. V.D.I. 30. Juni, S. 918, Koppen- 


berg. 3 S.) 
Schweißen und Schneiden 


Zulässige Spannungen in Schmelzschweiß-Verbin- 
dungen. Das Boiler Code Committee der American 
Society of Mechanical Engineers veröffentlicht als Vor- 
schlag zur Bestimmung der zulässigen rechnunssmäßigen 
Spannungen in Schweißverbindungen in Abhánsiskeit 
von Zerreißfestigkeit und Längung des Probestabes die 


Formel e 

orme T “E 
sen .l 

zas) 10 


in der S die zulässige Spannung, T die Zerreißfesfi# 
keit und E in vH die Länguns des Probestabes sind. 
Ist E=20, so wird S=T:5,05, d. h, etwa fünffache 
Sicherheit ist vorhanden, während sie bei E - 10 7,15fach 
wird. Im Bericht wird allerdings fünffache Sicherheit 
erst als bei 29 vH Länsung erreichbar angegeben. Zwei 
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Zahlentafeln geben für verschiedene Werte von T und 
E die zugehörigen S-Werte an. Die Längung wird beim 
Zusammenbiegen des Probestabes zur U-Form gemessen. 
Für den Wert T ist es gleichgültig, ob der Bruch im 
vollen Material oder in der Schweißung eintritt. (Me 
chanical Engineering, Juli, S. 561. 2 Zahlentafeln, 1 S.) 

Neuzeitliche Maschinen zum Autogen-Schneiden. Be- 
schreibung von zwei Kurvenschneidemaschinen der vorm. 
Chemischen Fabrik Griesheim-Elektron. Zur Führung 
dienen Holz- oder Blechschablonen. Angabe von Gas- 
und Zeitaufwand für Anfertigung verschiedener Arbeiten. 
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(Schmelzschweißung, August, S. 127. 7 Photos, Zahlen- 
tafeln.) 

Lichtbogenschweißung von Fisenkonstruktionen. An 
Hand eingehender Versuche wird die Möglichkeit der 
Herstellung von Eisenkonstruktionen mittels elektri- 
scher Lichtbogenschweißung untersucht. Anordnung von 
Schweißnähten, Berechnung der Schweißverbindung, Ver- 
ee an geschweißten und genieteten Trägern, 

erwendung von Rohren zu Gitterträgern. Wirtschaft- 
lichkeit. (Z.d. V.D.I, 11. August, S. 1105, Bung. 4 Pho- 
tos, 50 Skizzen, 7 S.) 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Allgemeines 


Stärkevergleich. Times veröffentlicht einen Auszug 
aus der dem englischen Parlament alljährlich von der 
Admiralität vorgelegten Flottenübersicht — früher Dilke- 
Bericht genannt — über die Stärke der Flotten der 
sieben Hauptseemächte nach dem Stande vom 1. Februar 
1928. (Return of Fleets, Cmd. 3034, 2.) 
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Rechnungsjahr, bis zu welchem einschl. sich 
der Bauplan erstreckt: 
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und „Ambuscade“ haben eine Wasserverdrängung von 
1532 bzw. 1173 t; Maschinenleistung 39500 bzw. 33000 PS, 
Geschwindigkeit bei beiden 37 kn. Die australischen 
U-Boote „Otway“ und „Oxley“ laufen über Wasser 
1% kn mehr. Von den acht im Bau befindlichen Kreu- 
zern der Vereinigten Staaten werden die ersten beiden, 
„Pensacola“ und „Salt Lake City“, eine Geschwindig- 
keit von 521 bis 33 kn und eine Hauptbewaffnung 
von zehn 20,5 cm-Geschüfzen erhalten, die sechs wei- 
teren sollen dagegen 35 kn laufen und mit neun 20,5 cm 
Geschützen bewaffnet werden, d. h. bei ihnen wird die 
Bewaffnung zugunsten der Schnelligkeit herabgesetzt. 
Die neuen japanischen Kreuzer bekommen zehn 20,3 cm- 
Geschütze, nicht acht, wie im vori- 
gen Jahre angenommen wurde, kon- 
struktionsmäßig sollen sie 33 kn 
laufen. Die japanischen U-Boote der 
mit J 53 beginnenden Gruppe sollen 
über Wasser 6000 PS und 21 kn 
erreichen; die Zahl der Torpedo- 
rohre beträgt acht. Die J 4-Klasse 
hat zwei 12 cm-Geschütze und sechs 


T.R. Von ‚besonderem Interesse WZA 


sind die italienischen 5000 t-Kreuzer 
der „Colleoni“-Klasse, die eine Ge- 
schwindigkeit von 37 kn und eine 
Bewaffnung von acht 15,2 cm-Ge- 


schützen erhalten sollen. Als be- KRUH 


Schiffbau und 
Schiffahrt 


wird außerhalb Deutschlands 
in folgenden Ländern gelesen: 


merkenswerter Fortschritt wird der 
neue deutsche Kreuzer „Karlsruhe“ 
bezeichnet. (Times, 2. März 1928.) 


England 


Ausrangierung. Die Minensuch- 
boote „Badminton“, „Burslem“, 
„Dorking“, „Leamington“, „Marlow“, 
»Mistley”, „Sherborne“, „Tonbridge“ 
und „Truro“ sind aus der Liste der 
Kriegsschiffe gestrichen. (Times, 12. 

Mai 1928.) Afrika 


re Argentinien 
Personal. Die englische Marine Belgien 
zählte nach einer Auskunft des Brasilien 
Ersten Lords der Admiralität am Bulgarien 
15. Januar 1928 insgesamt 8515 Chile 
Offiziere und 93799 Mannschaften, China 
während es am 15. Januar 1913 Dänemark 
insgesamt 9489 Offiziere und 128 607 England 
Mannschaften waren. Naval and Estland 
Military Record schließt aus dem Finnland 
Vergleiche zwischen der Größe der Frankreic 
jetzigen Flotte und derjenigen der Holland 
Vorkriegsflotte, daß entweder da- Palien 
mals zuviel Offiziere vorhanden Zr 


waren oder jefzt zuwenig vorhan- 
den sind. (Naval and Military Re- 
cord, 9. Mai 1928.) 


Flottenverteilung. Anläßlich der 
Entscheidung der Admiralität, die 
fünf neuesten 10000 t-Kreuzer der 
„Kent“ - Klasse der Ostasiatischen 
Station zuzuteilen, untersucht Sir 
Herbert Russell in Naval and Military Record die 
Gründe für diese Maßnahme: Vor dem Kriege sei 
es Brauch gewesen, die jeweils neuesten Schiffe 
den heimatlichen Flotten zuzuweisen. Dies sei jetzt 
nicht mehr notwendig. Die einzigen Länder in Europa, 
die eine erstklassige Seemacht behalten hätten, 
Frankreich una Italien, die Kriegsverbündeten Englands, 
kämen als künftige Gegner Englands ernstlich nicht 
in Betracht. Anderseits habe sich im Stillen Ozean seit 
dem Kriege eine Nebenbuhlerschaft zwischen den Ver- 
einigten Staaten und Japan herausgebildet. Wenn es in 
Zukunft zu einem Kriege kommen sollte, so spreche 
eine große Wahrscheinlichkeit dafür, daß dieser im 
Pazifik stattfinden werde. Deshalb müsse die englische 
Flotte dort in hinreichender Stärke vertreten sein. Zwar 
sei nicht damit zu rechnen, daß England an einem 
solchen Kriege selbst teilnehmen werde. Aber das 
Britische Reich habe lebenswichtige Belange im Stillen 
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Bezugspreis für das Aus- 
land vierteljährl. 10 RM. 
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Ozean zu vertreten. Im Vordergrunde stehe der Schutz 
Australiens, Aus diesen Erwägungen heraus habe offen- 
bar Admiral Jellicoe nach Rückkehr von seiner auf 
Ersuchen der Admiralität ausgeführten Weltreise dis 
Bildung einer Pazifik-Schlachtflotte empfohlen. Diesem 
Vorschlag sei die Admiralität allerdings nicht gefolgt, 
sie habe aber durch die Entsendung der neuen 10 000 t- 
Kreuzer auf die Ostasiatische Station und den Ausbau 
Singapores als Flottenstútzpunkt grundsätzlich der An- 
sicht Jellicoes zugestimmt. Diese Kreuzer — doppelt 
so groß und stark wie die von ihnen abgelösten Schifte 
— seien der Anfang für den allmählichen Wiederaufbau 
einer größeren Flotte im Fernen Osten, wo England 
früher jahrzehnfelang ein Linien- 
schiffsgeschwader unterhalten habe. 
Kein fremder Sfaat könne sich 
durch die Entsendung der fünf 
„Kent“-Kreuzer nach Ostasien be- 
troffen fühlen. Es nehme ja auch 
niemand Anstoß daran, daß z. B. 
die Vereinigten Staaten ein Ge- 
schwader in Europa unterhielten, 
obwohl sie dort keinerlei territoriale 
Belange zu vertreten hätten. Die 
Geschichte habe gelehrt, daß der 
` Besitz von Verteidigungswaffen 
allein noch nicht abschreckend ge- 
gen einen Krieg wirke. Die Waffen 
müßten gezeigt werden, wenn sie 
eine moralische Wirkung herbei- 
führen sollten. Darin liege offen- 
bar der tiefere Sinn der Entschei- 
dung der Admiralität. (Naval and 
Military Record, 9. Mai 1928.) 


Frankreich 


Marinepolitik. Temps fragt in 
seiner Nummer vom 10. Mai 1928, 
ob es nicht angebracht sei, in der 


tratar jetzt beginnenden 14. Kammertagung 
VA eine neue Marinepolitik ins Auge 
Matk urg zu fassen, anstatt wie bisher nur 
Wieder! Indi Kreuzer, Zerstörer und U-Booie in 
Dro en gleichmäßiger Folge zu bauen. Die 
Pe PNRA Abgeordneten müßfen die inter- 
Polo nationale Lage und besonders die 
Ru = j Mittelmeerfrage mit größter Sorg- 
Rubi de falt prifen, denn auswártige Poli- 
Schotte d tik und Marine seien aufs engste 
Sdm dor verbunden. Die F.otte werde zwar 
S doa" bald über eine ziemlich bedeutende 
Öränien = or ange an aa 
E ráfte verfügen, aber außer Per- 
mann, sonal und Bewaffnung müsse man 
den Schiffen Schutfzmittel gewähren 


in Form von Stüfzpunkten, Ärse- 
nalen und Brennstofflagern. Ohne 
erhebliche finanzielle Opfer seien 
diese Fragen allerdings nicht zu 
lösen. Dasselbe gelte für die Ma- 
rineluftwaffe und die Küstenvertei- 
digung. Infolge Personal- und Geld- 
mangel habe die Marineleitung letz- 
tere bisher in geradezu gefährlicher Weise vernachlässigt. 
Der Seeverteidigung des weitverzweigten Kolonialbesitzes 
müsse gleicherweise von sachverständigen Abgeordneten 
Aufmerksamkeit zugewendet werden, denn in dieser Be- 
ziehung sei noch fast alles zu schaffen. All diese 
Forderungen berührten das Fortbestehen des Heimat- 
landes und seines Weltbesitzes. Die abgelaufene Kam- 
mertagung habe zwar anzuerkennenderweise die Mittel 
für den planmäßigen Ausbau der Flotte bewilligt, aber 
für die Marine kaum Zeit übrig gehabt. Hunderte 
von Millionen seien gewissermaßen verstohlen von we- 
nigen anwesenden Volksvertretern bewilligt worden. Der 
Enfwurf für das Rekrutierungsgesetz der Marine sei nie 
zum Leben erwacht, und das Gesetz über Zusammerr 
setzung usw. der Marineoffiziere habe der Senat noch 
nicht erledigt. In den hinter geschlossenen Türen ar- 
beitenden Ausschüssen sei allerdings der Marine ein 
reges Inferesse entgegengebracht worden, doch habe ihre 
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Mühe nur Fachschriftstellern gedient. Bei der Mehrzahl 
der Volksvertreter und ihrer Wähler könne das Veit 
ständnis für die Marine nur durch öffentliche und ein- 
gehende Parlamentsverhandlungen geweckt werden. — 
Auch in France Militaire vom 9. Mai 1928 beklagt sich 
ein Mitarbeiter der Marine über den Rückstand der 
Küstenbefestisung: Seit dem bedrohlichen Faschoda- 
zwischenfall sei infolge des Einvernehmens mit England 
nichts Wesentliches zum Schutze der Küsten geschehen. 
Die Seeoffiziere zögen sogar den überlasteten Landstellen 
den Dienst auf Flußflottillen vor. Auf dem Papier habe 
man zwar einen großzügigen Plan entworfen, gebilligt 
und abgeändert, aber schließlich zurückgehalten. Es 
komme überhaupt nicht darauf an, sich auf lange Zeit 
festzulegen, sondern schnell Batterien und Maschinen- 
gewehrnester zur Abwehr einer Landung zu bauen. Ebenr 
so wie bei den befestigten Abschniften der Landgrenze 
seien das Wegenetz, die Bahn- und Telegraphenlinien 
auszubauen und die Luftabwehr — auch durch Tarnung 
— vorzubereiten. Die Küstenverteidigung dürfe hinter 
dem Grenzschutz der Heeresleitung nicht zurückstehen. —- 
Die vom 8. bis 10. Mai im Beisein eines Mitgliedes des 
- Obersten Kriegsrates erfolgreich durchgeführten Lan- 
dungsübungen auf den Inseln de Re und d’Oleron 
haben laut Temps, 13. Mai, und Moniteur de la Flotte, 
17. 5. 1928, die Verteidigungsfrage des Hafens von 
Bordeaux geklärt. i 


Der Pariser Berichterstatter Gautreau schreibt in 
Naval and Military Record: „Die fortschreitende Ent- 
wicklung der deutschen Flotte wird von den franzö- 
sischen Sachverständigen mit Interesse und Bewunde- 
rung beobachtet. Die 12 großen Torpedoboote vom 800 t, 
die alle in diesem Jahre frontbereit werden, sind 
schneller und besser bewaffnet als die deutschen 1000 t- 
Boote vor dem Kriege. Besonderer Wert ist auf die 
Verringerung des Gewichts des Bootskörpers gelegt; 
dieser ist zwar etwa 4! Meter länger, r Tiefgang 
ist aber gering; die Boote fragen achtern zwei. weit- 
reichende 10,5 cm-Geschütze. Die jetzt im Kanal be- 
findlichen Zerstörer aus der Zeit vor dem Kriege sind 
den deutschen Booten natürlich nicht ebenbürtig. Nur 
die 1500 t-Boote der „Simoun“- und die 2400 t-Boote 
der „Leopard“-Klasse dürften an Bewaffnung und See- 
tüchtigkeit überlegen sein. Der Kreuzer „D“, von 6000 t 
und 34 kn, läuft in diesem Monat vom Stapel. Die 
deutschen Schiffbaumeister, die sich immer durch eine 
hervorragende Ausnützung kleiner Schiffsgrößen aus- 
gezeichnet haben, haben ihre glänzenden Leistungen vor 
dem Kriege in dieser Hinsicht jetzt übertroffen. Ihre 
6000 t-Kreuzer der „Karlsruhe“-Klasse sind stärker be- 
waffnet als die englischen und französischen 8000 t- 
Kreuzer, sie sind auch stärker gepanzert und fahren 
schneller. Die deutsche Schiffbaukunst ist bezüglich 
des Schiffsantriebs heutigen Tages führend. Die bevor- 
‚stehende Fertigstellung der Dampfer „Bremen“ und 
„Europa“ von 46000 t und 27 kn wird die Ueberlegen- 
heit der deutschen Dampferlinien im Nordatlantik wie- 
der herstellen. Das neue deutsche 10000 t-Panzerschiff, 
welches sicher die französischen und englischen 
„Washington“-Kreuzer übertreffen wird, wird die Pa- 
riser Admiralitát in die unangenehme Notwendigkeit 
versetzen, entweder sich für das Mittelmeer oder den 
Atlantik zu entscheiden, oder einen neuen Bauplan auf- 
zustellen, der der deutschen und italienischen Gefahr 


begegnet.“ 


Lufthaushalt, Der Haushalt 1928 sieht für die ein- 
zelnen Zweige des Luftfahrtwesens folgende Beträge vor: 


742 428 000 Fr., 


199 475 000 Er., 
19 863 267 Fr., 


Heeresluftstreitkräfte 
Marineluftstreitkräfte 
Kolonialflugw esen 


Luftverkehr ; 216 184 145 Fr. 
Zusammen 1 177 950 412 Fr. 
(Norsk Tidskrift for Siövesen, Maiheft 1928.) 
Holland 


ehaushalt. Der Haushalt für 1928 beträgt rund 
40 rn Gulden, darunter rund 10700000 für Neu- 
bauten und deren Ausrüstung. (Rivista Marittima, April- 


heft 1928.) 
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Italien 


Neubauaufträge. Staatssekretär Admiral Siriami er- 
klärte in der sehr kurzen Haushaltsverhandlung, daß 
im neuen Rechnungsjahre außer den schon bekannt 
gegebenen Neubauten zwei kleinere Unterseeboote bald 
in Auftrag gegeben werden würden. Der Umbau älterer 
Unterseeboote werde erwogen. (Temps, 13. Mai 1928.) 


Flottillenführer. Bei dem Cantiere Navale Triestino 
in Monfalcoone wurde für einen Floftillenführer eine 
Maschinenanlage zu 100000 PS (? Die Schriftleitung.) 
bestellt. Times weisen auf die gewaltige Steigerung 
der Maschinenleistung der Flottillenführer in den letz- 
ten Jahren hin, die sich in folgenden Zahlen ausdrüce: 
England, 1918/1919, ,Campbell“-Klasse 40000 PS; Ita- 
lien, 1923/1924, ,,¡Leone“-Klasse 42000 PS; Frankreich 
1925/1925, ,Léopard“-Klasse 50000 PS; 1927, „Guepard"- 
Klasse 70000 PS. (Times, 5. Juni 1928.) 


Unterseeboote. Am 14. April 1928 sind in Spezia 
das Unterseeboot „Enrico Toti“ (1400 t), in Triest das 
Unterseeboot „Giovanni Bausan“ (830 t) vom Stapel ge- 
laufen. (L'Italia Marina, 15. Mai 1928.) - 


Untergang des U-Bootes ,F 14“. Ein schweres Un- 
glück ereignete sich im Verlaufe von Seemanövern in 
der Nähe der Insel Brioni, wo bei einem Angriff das 
unversehens aufgetauchte U-Boot „F 14“ von dem Tor- 
pedojäger „Missori‘ angefahren und in Grund gebohrt 
wurde. Das U-Boot sank auf 40 m Tiefe. Es gelang, 
das Wrack des Bootes vollends zu heben. Aber trotz 
fieberhaftester Anstrengung und größter es eu. 
der Bergungsarbeiten war es nicht möglich, dem Meere 
seine Opfer lebend zu entreißen. Die gesamte Be- 
satzung war bei der Oeffnung der Räume bereits durch 
Chlorwasserstoffgase erstickt. (Berliner Lokalanzeiger, 
7. August 1928.) 


Japan 
Kreuzer. Die Bordmontage der Maschinenanlagen 
auf dem im Bau bereits weit fortgeschrittenen Kleinen 
Kreuzer „Nachi“ nähert sich ihrem Ende. 
Auf der Werft zu Nagasaki wurde der neue 10000 t- 
Kreuzer ,Chokai auf Stapel gelegt. Es handelt sich 


hierbei um den letzten der acht japanischen 10000 t- 
Kreuzer, die im Marineprogramm von 1927 vorgesehen 


waren, (Moniteur de la Flotte, 28. Juni 1928.) 
Norwegen 
Neubauten. Der Wehrminister schlug der Kammer 


vor, 1567000 Kronen zur Vollendung der beiden Unter- 
seeboote „B 5“ und ,B 6“ zu bewilligen. Am 1. Ja 
nuar 1929 soll mit dem Bau eines Zerstörers begonnen 
werden, die Entwürfe hierzu sollen im Auslande be- 
schafft werden. Da die Staatswerft Horten noch nicht 
ausgebaut ist, sollen als erste Baurate zunächst nur 
400 000 Kronen verwendet werden. (Revue Maritime, 
Maiheft 1928.) 

Ausrangierung. Das veraltete Kanonenbost „Frithjof 
(Baujahr 1895, Verdrängung 1380 t) wurde aus der n 
der Kriegsschiffe gestrichen. (Moniteur de la Flotte, 
31. Mai 1928.) 


Vereinigte Staaten 


Marinehaushalt. Der Haushalt 1928/1929 für = 
Zeit vom 1. Juli 192; bis 30. Juni 1929 wurde ne 
25. April vom Senat in Höhe von 373 737 780,69 Dollar 
— einschl. 10 Mill. Dollar für vertragliche 


fungen -- angenommen. Hierzu kommen, so ln 
im Senat noch zur Berafung stehende neue Bau aus 
bewilligt ist, 13 Mill. Dollar für den Beginn Sn daß 
von fünf Kreuzern und cinem Flugzeugträger, SO für 
sich eine Gesamtsumme von 386 737 780,69 Dollar 929 


die Marine einschl. Marineluftstreitkräfte für 1% eh 
ergibt. — Den Verhandlungen in den Ausschüssen rer 
im Kongreß ist folgendes zu entnehmen: die 15 5 , 
sollen in drei Gruppen zu fünf in den am 30. P oapel 
1950 und 1931 endenden Rechnungsjahren aul Jahre 
gelegt werden. Die Kosten verteilen sich auf die 
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1929 bis 1934 wie folgt: a) 15 Kreuzer: 10, 37, 65, 75, 
48 und 20, zusammen 255 Mill. Dollar; b) ein Flug- 
zeugtriger: 3, 6, 6, 4, 0, 0, zusammen 19 Mill. Dollar. 
— Fúr den Umbau der Linienschiffe , Pennsylvania” 
und „Arizona“ einschließlich Erhöhung der Reichweite 
der großen Geschütze wurden 14800 000 Dollar ein- 
gesetzt. — Der Marineminister soll dem Kongreß bis zum 
10. Dezember 1928 Pläne und Kostenanschläge für den 
Bau zweier Rettungsschiffe für Seeunfälle vorlegen. — 
Der Senat erhöhte die Zahl der Mannschaften auf 
86000, diejenige der Offiziere auf 5499 (ohne Stäbe 
und Deckoffiziere); am 30. September 1927 waren 5423 
Offiziere vorhanden. Laut Times vom 22. März 1928 
beträgt die Gesamtpersonalstärke zurzeit: 8745 aktive 
Offiziere und Deckoffiziere (einschl. Stäbe), 1746 Ka- 
detten und 83250 Mann; das Marinekorps zählt 1176 
Offiziere und Deckoffiziere und 18000 Mann. — Für 
zwei große Lenkluftschiffe, die im ganzen 8 Mill. Dollar 
kosten sollen, ist diesjährig eine Million Dollar aus- 
geworfen, 

Für die Marineluftstreitkráfte wurden endgültig 
41950000 Dollar bewilligt — einschl. 635000 Dollar 
für 22 Fahrzeuge der Marinereserve und 10 Mill. Dollar 
für vertragliche Verpflichtungen — d. h. 11 850 000 Dollar 
mehr als im Vorjahre. — Im neuen Jahre sollen 299 
neue Flugzeuge gebaut und damit Ende Juni 1929 ins- 
esamt 783 Flugzeuge erster Ordnung erreicht werden. 

m 1. Januar 1928 waren vorhanden: 458 Offiziere, 
die als Flieger bzw. Beobachter verwendet wurden, und 
22, die noch in der Ausbildung als solche begriffen 
waren, ferner 96 bei den Bodenorganisationen beschäf- 
tigte Offiziere. Der gegenwärtig geltende Bauplan für 
fünf Jahre vom 24. Juni 1926 sieht insgesamt 916 Flieger- 
offiziere vor. (Army and Navy Journal, 3. März bis 
14. April, Times, 29. Februar bis 30. April 1928.) 

Der Marinemitarbeiter der Times berechnet das bei 
Ausführung des neuen amerikanischen Bauplans sich 
ergebende Stärkeverhältnis an Kreuzern, die seit dem 
Washingtoner Vertrag gebaut sind bzw. werden, wie 


folgt: 


Kalender-| Vereinigte Staaten England 
jahr fertig ' im Bau geplant | fertig ' im Bau ' geplant 
198 | — | 8 5 309 Íi 
1929 2 | 11 5 1, 4 2 
1930 5 13 5 14 $ r p 
1931 8 15 — 5 15, = 
1932 13 | 10 — 17 i 3 — 
1933 | 18 5 —_ A a 
1931 | 93 | - |- la — |> 


Der Verfasser setzt voraus, daß eine Kürzung bei 
den für 1929/1930 vorgesehenen drei englischen Kreu- 
zerbaufen nicht vorgenommen wird. Für das Jahr 1954 
ergibt sich eine Ueberlegenheit der Vereinigten Staaten 
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um drei Kreuzer, wobei jedoch zu berücksichtigen ist, 
daß sich unter den 20 englischen Kreuzern sechs klei- 
nere vom 8400 t-Typ befinden werden, während sämt- 
liche 23 Kreuzer der Vereinigten Staaten 10000 t-Schiffe 
sein werden. (Times, 14. März 1928.) 


Flottenbauplan. Der Kongreß beendete am 29. Mai 
seine Tagung, ohne daß der Senat dem neuen Flotten- 
bauplan zugestimmt hätte. Der Washingtoner Bericht- 
erstatter der Times meint, man dürfe aus der mit 44 
gegen 22 Stimmen erfolgten vorläufigen Zurückstellung 

es Flottengesetzes keine Schlüsse auf das endgültige 
Schicksal der Vorlage ziehen. Der Senat habe lediglich 
seine Tagung vor dem Nationalfeiertag, dem 30. Mai, 
beenden wollen. Das Gesetz werde während der näch- 
sten Tagung im Dezember höchstwahrscheinlich angenom- 
men werden. Die Marine werde keinen Schaden durch 
den Aufschub erleiden, da mit dem Bau der ersten 
Gruppe von fünf Kreuzern ohnehin erst im Jahre 1929 
begonnen werden sollte. Vorläufig müsse die Marine 
sich mit den beim Nachtragshaushalt als erste Rate 
für vier Flottillenführer und drei U-Boote bewilligten 
200 000 Dollar begnügen. (Diese Schiffe gehören zu 
den 1916 grundsätzlich genehmigten Neubauten, für die 
bisher keine Gelder ausgeworfen waren. Die Schrift- 
leitung.) (Times, 28. bis 30. Mai 1928.) 


Luftschiffe. Dem Lenkluftschiff „Los Angeles“ (be- 
kanntlich in Friedrichshafen erbaut. Die Schriftltg.) ist 
es gelungen, auf dem Flugdeck ‘des Flugzeugträgers 
„Saratoga“, der sm von der Küste entfernt war 
und mit 20 kn Stundengeschwindigkeit fuhr, zu landen. 
Ein solches Manöver wurde hier zum ersten Male aus- 
geführt. (Moniteur de la Flotte, 2. Februar 1928.) 

Das Marineamt gibt bekannt, daß es bis zum 26. Juli . 
1928 Angebote auf den Bau zweier Lenkluftschiffe ent- 
gegennehmen wird. Die Kosten sind auf 8000000 $ 
veranschlagt. Die Fahrzeuge sollen 240 m lang werden 
und 5 Flugzeuge tragen können; ihr Fahrbereich wird 
1 sm betragen, (Moniteur de la Flotte, 26. April 
1928. 
Nach Times hat das Marineamt Angebote aut die 
zu vergebenden beiden großen Luftschiffe von 183 950 com 
Rauminhalt erst zum 9. August 1928 eingefordert. Die 
Schiffe sollen je vier Kampfeinsitzer mitführen. (Times, 


14. Mai 1928,) 


Ftugzeugunfálle, Nach einem Bericht, den das Kom- 
mando der Marineluftstreitkräfte einem zur Untersuchung 
der häufigen Unfälle bei der Marineflugwaffe einge- 
sefzten Äusschusse gegeben hat, sind im Jahre 1926,27 
223 Unfälle und 26 Todesfälle vorgekommen, vom 1. Juli 
1927 bis zum 31. März 1928 waren es 182 Unfälle und 
27 Todesfälle. Etwa 80 vH der Unfälle waren auf 
mangelhafte Befolgung der Sicherheitsvorschriften zu- 
rückzuführen. (Army and Navy Journal, 5. Mai 1928.) 


_ Patent-Bericht 


Patentanmeldungen 
KI. 13b. 14. K. 99435. Dampfkraftanlage mit hinter 
einer Gegendruckmaschine eingeschaltetem „yerdampier: 


Fried. Krupp Akt.-Ges. in Visen a. d. Ruhr. E 
Kl. 14c, 11. A. 48647. Schaufelverbindung für 


Dampf- und Gasturbinen. Aktiengesellschaft Brown, 


Boveri & Cie. in Baden, Schweiz. P 
KI. 14c, 11. W. 63480. Schaufel, insbesondere für 


Dampf- und Gasturbinen. Zus. zu Patent 390 486. 


Dr. Rudolf Wagner in Hamburg. 
Kl. 14c, 8. Sch. 80520. Schnelldrosselvorrichtung 


für Kleindampfturbinen. Schmidtsche Heißdampf-Gesell- 
schaft m. b. H. in Kassel-Wilhelmshöhe. 

KI. 46a? 107. R. 62391. Zpeitakt- oder Viertakt- 
Verbrennungskraftmaschine mit Luftverdichtung im Ar- 
beitszylinder, sowie Zerstäubung und Entzündung eines 
schweren Brennstoffes mittels eines in einer Hilísflamme 
künstlich entzündeten leichten Verbrennungsgemisches. 
Louis Renault in Billanoourt, Seine. 


KI. 65a°. 6. V. 21572. Vorrichtung zum Verhüten 
des Kenterns von Segelbooten. Heinrich Vorst in Berlin. 

Kl. 65a!?. 3. P. 54158. Gleitboot mit am Heck um 
eine senkrechte Achse beweglicher Tragfläche. Jo- 
hannes Plum in Washington D.C.V.St. A. 

Kl. 65alt. 4. G. 62593. Anzeigevorrichtung für 
u Gesellschaft für elektrische Apparate 
m. D, M. 

KI. 65c!, 3. W. 74773. Aus einzelnen gelenkig 
miteinander verbundenen Formstücken bestehendes aus- 
breitbares Spant für Faltboote. Dr. Werner-Boot G. m. 


b. H. in Darmstadt. , 
KI. 65c!. 3. K. 100274. Verbindung der Bordleisten 


mit den Spanten bei Faltbooten. Alfred Klotz in 
München. o 
Kl. 65al3. 11. A. 108348. Schwimmfähiges Seil. 


Johan Cornelis in Hoos-Haag, Holland. . 
Kl. 65a5. B. 129301. Segelanordnung für Schiffe. 


Walter Betcke in Berlin-Charlottenburg. 
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Kl. 65f!. 4. B. 131826. Wassertraktor, Schwimm- 
körper mit motorisch angetriebener Schraube. Hans Berg- 
mann in Berlin-Charlottenburg. 


Erteilte Patente 


Kl. 13b. 2. Nr. 455018. Dampfkessel für Schiffe 
mit einem mit Vorwärmer für die Verbrennungsluft 
verbundenen Speisewasservorwärmer. Willi Fischer in 
Hamburg. 

Kl. 13b. 2. Nr. 455 104. Einrichtung für mit Rauch- 
$asvorwärmern für das Speisewasser und die Ver- 
bremnungsluft versehene Dampferzeugungsanlagen. 
Schmidtsche Heißdampf-Gesellschaft m. b. H. in Kassel- 
Wilhelmshöhe. 

Kl. 14b. 4 Nr. 455224. Drehkolbenmaschine mit 
poo e a Dr.-Ing. Hermann Föttinger in Danzig- 

l. 46c3, 7. Nr. 454976. Kohlehalter für Magnet- 
ziindapparate. Siemens € Halske Akt.-Ges. in Berlin- 
Siemensstadt. ` 

KI. 65a°. 3. Nr. 454996. Vorrichtung zum Verteilen 
der Ladung in verdeckten Schiffen oder ähnlichen 
Räumen. A.T.G. Allgemeine Transportanlagen-Gesell- 
schaft m. b. H. in Leipzig. 

KI. 65a!5. 3. Nr. 454997. Schlauchboot mit rundem 
Schlauchquerschnitt und kielartiger Versteifung. Luft- 
fahrzeug-Gesellschaft m. b. H. in Berlin. 

KI. 65 f*. 2. Nr. 454998. Einrichtung zum Umsteuern 
von Arbeitswellen, insbesondere für Schiffsmaschinren- 
anlagen. Dr. Gustav Bauer in Hamburg. 

Kl. 65f*. 2. Nr. 455023. Schiffsantrieb mit Zahn- 
radwendegetriebe. Magnet-Werke G. m.b. H. in Eisenach. 

Kl. 65 a?. 5. Nr. 455 456. Segelanordnung für Schiffe. 
Dr. Carl Franz in Lübeck. 

Ki. 65a!5. 3. Nr. 455467. Schlauchboot. Luftfahr- 
zeug-Gesellschaft m. b. H. in Seddin, Pommern. 

Kl. 65cl. 4. Nr. 455618. Aus mehreren Teilen zu- 
sammengesetztes, zerlegbares Metallboot. Bast € Gutt, 
Aluminiumwerk in Hannover. 

Kl. 65af, 5. Nr. 457342 Schraubengetriebe mit Vor- 
gelege, insbesondere Klappdavits. Zusatz zum Patent 
456 344, Deutsche Welin-Gesellschaft m. b. H. in Hamburg. 

Kl. 65c!, 3. Nr. 457343. Von innen lósbare Spritz- 
decke. Dr. Werner-Boot G.m.b.H. in Darmstadt. 

Kl. 74b. 8. Nr. 455096. Elektrisches Blinklicht 
mit verzögertem Unterbrecher. Dr. Paul Meyer A. G. 
in Berlin. 


Gebrauchsmuster 


Ki. 13c. Nr. 1017826. Rohrreiniger zum Entfernen 
von Kesselstein aus Wasserrohrkesseln, insbesondere 
mit gekrümmten Rohren. Kieler Drahtbürstenwerk Ernst 
Freese in Kiel-Hassee. 

KI. 46b. Nr. 1017715. Lagerkörper für Schwung- 
hebel. Siemens & Halske Akt.-Ges., Berlin-Siemensstadt. 

K1. 65c. Nr. 1015779. Bordleiste für Faltboote. Karl 
Steiner in Riederau a. Ammersee. 

K1. 65. Nr. 1016075. Land- und Wasserfahrzeug. 
August Groß in Duisburg. 


Kl. 65f. Nr. 1016189. Stewerschraube. Friedrich 
Meyer in Hof Wulsdorf, Probsteierhagen. 
Ki. 65a. Nr. 1017148. Schlauchboot. Deutsche 


Floßbootwerke G.m.b.H. in Lübben, N.-L. 

Kl. 65a. Nr. 1017469. Aus einzemen Luftkammern 
gebildetes Schottenboot. Deutsche Floßbootwerke G. m. 
b.H. in Lübben, N.-L. 


Patentauszüge 


KI. 65a', 3. Nr. 448021. Vorrichtung zum Einsplei- 

von Kauschen in Drahttauwerk. Heinrich Pott- 
hoff und Wilhelm Brandes in Kò- 
nigsberg, Ostpr. 

Den Gegenstand dieser Erfin- 
dung bildet ein Rahmen 1 mit einer 
festen Klaue 2, einer verstellbaren 
Klaue 3 und einem Widerlager 7. 
Durch Verstellen der Klaue 3 wird 
bewirkt, daß das Seil in die Rille 
der gegen die feste Klaue 2 
Widerlager 7 gedrückten Kausch einge- 


ßen 


und das 
preßt wird, 
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Kl. 65a%. 2. Nr. 449373. Frachtschiff mit Gleisen 
mum Abstellen von Wagen in mehreren Höhenlagen. 
Graham Mauvel Brush, Edge- 
wood Drive in Greenwich, = 
Conn., V. St. A. 

Zum Absetzen der Last 
dient eine den Wagen tra- 
gende Bühne, die durch eine 
in Flucht mit an Bord befind- 
lichen Gleisen vorgesehene 
Oeffnung in das Schiff her- TA ARE 
untergelassen und wieder her- a S 
ausgehoben werden kann. Die Bühne trägt einen ent- 
fernbaren Gleisteil, der mit den Gleisen am Kai oder 
auf einem anderen Schiff und den Gleisen an Bord 
zum Zusammenwirken gebracht werden kann. 


Kl. 65f%. 5. Nr. 449376. Schraubenpropeller mit 
cion an der Sogseife. Dr.-Ing. Friedrich Gebers 
in Wien. 


Zur Erzeugung einer Kavitation an der Sogseite 
besitzt der neue Propeller eine Stufe oder Rippe, wie 


Grundlinie 


das an sich bekannt ist. Gemäß der Erfindung ist die 
Stufe an derjenigen Stelle angeordnet, wo die Tangente 
an die Zylinderschnitte durch den Propellerflügel un- 
gefähr parallel mit der relativen Bewegungsrichtung des 
Propellerflügels zum umgebenden Medium die Krüm- 
mungslinie an der Sogseite berührt. 


KI. 65a”. 1. Nr. 450591. Mehrblättriges, um seinen 
vertikalen Schaft drehbares Ruder für Schiffe. Wilhelm: 
Langhoff in Hamburg. 

eben einem fest mit dem  Ruderschaft d ver- 
bundenen Ruderblatt b sind zwei oder mehr über dem 


Schaft d frei schwingbare Ruderblätter a, c angeordnet. 
u. an der Vorderkante des eigentlichen Ruders b ist 
ein Anschlag b, angeordnet, der die beiden schwingbaren 
Ruderblätter a und c voneinander trennt. 


KI. 65a°. Nr. 452794. Segelanordnung für Schiffe. 
Walter Betcke in Berlin-Charlottenburg. 


W 


; der 

Das Neue dieser Erfindung besteht darin, da. Jen 
Mast in der Längsrichtung gegabelt ist un 

Gabelschenkel Segel angreifen. 
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a a EES 
Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 
Stapelläufe 

Feuerschiff für Ostende, 14. August, Johs. 
L. Meyer, Papenburg. 36x 7,9x3,9 m. 

„California Standard“, 25. August, Germania- 
Werft, Kiel, für die Standard Oil Company of California. 
155,64 x 20,70 x 12,02 m, 15600 t Tragfähigkeit. Antrieb 
durch zwei vierzylindrige Krupp-Zweitaktmoforen von 
zusammen 3600 PS, 11,5 kn. 


Stapellauf des Fracht- und Passagier-Motorschiffes 
„Magdalena“. Am Donnerstag, den 23. d. M. lief auf 
der Schichau-Werft in Danzig das Doppelschrauben- 
Fracht- und Passagierschiff „Magdalena“ glücklich vom 
Stapel. Das Schiff ist für den Westindiendienst der 
Hamburg-Amerika Linie bestimmt. 

Die Hauptabmessungen sind folgende: Größte Länge 
ca. 146,7 m, Breite auf Spanten 18,50 m, Seitenhöhe bis 
Hauptdeck 11,55 m, Tiefgang nach See-Berufsgenossen- 
schaft 7,47 m, Brutto-Raumgehalt ca. 9700 Registertonnen. 

Das Schiff ist für die höchste Klasse und unter 
Spezialaufsicht des Germanischen Lloyd gebaut. Es erhält 
unter dem Hauptdeck noch zwei durchlaufende Decks und 
ein Teildeck, über dem Hauptdeck drei Aufbaudecks, eine 
kurze Back, zwei Masten und zwei Schornsteine. 

In der I. Klasse können ca. 140 Passagiere in ein- 
und zweibettigen Kammern, in der lla Klasse ca. 100 
Passagiere in Kammern zu zwei, drei und vier Betten, 
und in der III. Klasse ebenfalls ca. 100 Passagiere in 
Kammern zu zwei bis sechs Betten befördert werden. 
Den Passagieren der I. Klasse stehen ein Speisesaal, 
eine Halle, ein Rauchsalon und ein Kinderzimmer zur 
Verfügung, der Ila Klasse und der III. Klasse je 
ein Speisesaal, ein Rauchsalon und ein Damensalon. Die 
Passagierräume sind aufs modernste eingerichtet, alle 
für die Sicherheit und Bequemlichkeit erforderlichen Ein- 
richtungen sind vorhanden. Die Besatzung besteht aus 
ca. 170 Personen. Die wasserdichte Unterteilung ent- 
spricht den Forderungen der See-Berufsgenossenschaft 
für Fracht- und Passagierschiffe. Da außer den Passa- 
gieren noch Ladung befördert werden soll, ist das Lade- 
geschirr entsprechend reichlich bemessen. 

Der Antrieb des Schiffes erfolgt durch zwei Schichau- 
Sulzer-Zweitakt-Motoren mit je acht Zylindern, die dem 
Schiff eine Seegeschwindigkeit von 15 kn erteilen sollen. 
Zur Verbesserung des Äntriebes hat das Schiff ein 
wasserschnittiges Zweiplattenruder und an den beiden 
Wellenböcken Leitflächen nach den Patenten der Star- 
Contra-Propeller-Gesellschaft erhalten. Sämtliche Hilfs- 
maschinen werden elektrisch angetrieben. Der Strom 
für die elektrische Licht- und Kraftanlage wird von 
vier Dieseldynamos von je 220 kW erzeugt. Eine 
Ammoniak-Kühlanlage mit einer Leistung von ca. 96 000 
W.E. dient zur Kühlung der Proviant-Kühlräume und 
zur Eiserzeugung. Umfangreiche Küchen- und Wirt- 
schaftsräume sorgen für das Wohlergehen der Passagiere. 

An sonstigen Einrichtungen wären zu nennen die 
F.-T.-Anlage, die Unterwasserschall-Signalanlage, Klingel- 
und Telephonanlage, lautsprechende Telephone, künst- 
lihe Lüftung, Dampfheizung, Dampf- und Wasser- 
feuerlöschleitung, Wäscherei und Plätterei, Druckerei und 
Dunkelkammer für photographische Arbeiten. 


Probefahrten 
„Burgenland“, 18. August, Flensburger Schiffs- 
bau-Gesellschaft, für die Hamburg-Amerika Linie. 
„Krim“, 28. August, Germaniawerft, Kiel, für die 
Sowtorgflot, Krim-Kaukasus-Linie. 110x 15,5 x 8,54 m; 
Tragfähigkeit 2300 t. 850 Fahrgäste. Zwei sechszylindrige 
Krupp-Zweitaktmotoren, zusammen 3900 WPS. 


Im Juli 1928 mit Funkentelegraphie ausgeriistete 
Schiffe: Cuxhavener Hochseefischerei A.-G., Cuxhaven: 
„Otto Krogmann“, „Rich. C. Krogmann“; Ham- 
burg-Amerika Linie, Hamburg: „Leverkusen“, 
„Portland“; H. C. Horn, Flensburg: „Mimi Horn“; 


Deutsche Dampffischereigesellschaft „Nordsee“, Norden- 
ham: „Eisenach“, „Gleiwitz“, „Weißenfels“; 
Schiffswerft und Maschinenfabrik (vorm. Janssen & 
Schmilinski) A.-G., Hamburg: „Kotovsky“; Stange & 
Dreyer G. m.b. H., Altdamm bei Stettin: „Ingeborg“. 


Ausland 


Stapelläufe | 

„Pollux“, 4. August, Kockums Mek. Verkstads 
A.B., Malmö, für Trälleborgs Angfartygs Nya A.B., 
Trelleborg. ; 

„West Lynn“, 14. August, Napier & Miller, Old 
Kilpatrick, für Sir Wm. Reardon Smith & Sons, Cardiff. 
121,92 x 16,46 X 11,28 m; 8600 t Tragfähigkeit, B.8 W.- 
Motor, 10,5 kn. 

„Lady Hawkins“, 16. August, Cammell, Laird & 
Co., Birkenhead, für die Canadian National Steamships 
Ltd., Montreal. 133,35 x 17,98 x 9,45 m. 103 Fahrgäste 
1. KI., 32 2., 52 Zwischendecker, 48 auf Deck. Zwei 
Satz Parsons-Turbinen, 15 kn. 

„Behar“, 16. August, Harland & Wolff, Greenock, 
für die Hain Steamship Co., Cardiff. 137,92 x 17,48 x 
12,42 m; 6000 B.-R.-T. Vierzylindermaschine. Ausgleich 
nach Yarrow-Schlick-Tweedy. 

„Limmington Court“, 16. August, Sir W. G. 
Armstrong, Whitworth & Co., Newcastle-on-Tyne, für 
die United British Steamship Co. London. ` 128,01 X 
17,14x 11,09 m; 9700 t Tragfähigkeit, 10 kn. 


Aufträge 


Swan, Hunter & Wigham Richardson er- 
hielten von der Société Generale de Transports Mari- 
times á Vapeur den Auftrag auf einen Fahrgastdampfer 
für die Strecke Marseille—Buenos Aires. 156,0 x 20,57 m, 
14200 t Verdrängung. 100 Fahrgäste 1. K1., 100 2. K1., 
60 2b-KI., 1100 3. Kl. 2 Getriebeturbinen, fünf Prudhon- 
Capus-Kessel, 16 kn. Die Werft erhielt ferner den 
Auftrag auf ein Mofortankschiff für den Walfang, 
137,16 x 18,59 x 10,15 m, Sulzermotor von 3100 PS, so- 
wie von der Sydhav Dampskib Selskab, Oslo, auf 
ein Motortankschiff von 11000 t Tragfähigkeit. 

Die Newport News Shipbuilding & Dry- 
dock Co. erhielt von der International Mercantile 
Marine Co. New York, den Auftrag auf ein drittes 
Fahrgastschiff mit turboelektrischem Antrieb. 186,5 x 
25,0 m; 35600 t Verdrängung. 800 Fahrgäste, 10000 t 
Ladung, 18 kn. Schwesterschiff der noch im Bau be- 
findlichen „Virginia“ und etwas größer als die im 
vorigen Jahr in Dienst gestellte „California“ (s. Schiff- 
bau, Jahrg. 1927, S. 405, 481). 

Sir John Ellerman bestellte bei Workman, 
Clark & Co., Belfast, einen Frachtdampfer von 137 m 
Länge mit vierzylindriger Dreifachexpansionsmaschine 
und Bauer-Wach-Abdampfturbine. 

Christian Haaland, Haugesund, gab bei Bur- 
meisfer & Wain zwei Motorschiffe von je 8500 t 
Tragfähigkeit und 2400 WPS in Auftrag. 


A a E 
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Die Schiffbau-Versuchsanstalt in Berlin. Der erste 
Teil der Arbeiten zur Erweiterung der Preußischen 
Versuchsanstalt für Wasserbau und Schiffbau, die im 
Frühjahr in Angriff genommen wurden, seht nunmehr 
der Vollendung entgegen. Vor allem ist der Schlepp- 
kanal der idyllisch auf der Tiersarteninsel belesgenen 
Anstalt um 50 m verlängert worden. In einem Rund- 
turm nach modernsten architektonischen Gesichtspunkten 
wird er einen wirkungsvollen Abschluß erhalten. 

Die für Laboratorien, Werkstätten und Verwaltunss- 
zwecke vorgesehenen Räume, die sich zu beiden Seiten 
des überdachten Versuchskanals hinziehen sollen, sind 
in diesem Jahr nur zum Teil zur Ausführung gelanst 
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und erstrecken sich von den Torbogen des Reichsbahn- 
überführung bis etwa zur Mitte des verlängerten Schlepp- 
kanals. In die neuen Räume werden sofort nach Be- 
endigung der Bauarbeiten die Lager und Werkstätten 
verlegt, die jetzt noch in den Reichsbahnbögen unter- 
gebracht sind, die aber geräumt werden müssen, weil 
die Ueberführungen verstärkt werden sollen. 


Die Einweihung der Neubauten war ursprünglich 
im Rahmen einer größeren Feier vorgesehen, die zu- 
gleih als Tagung sämtlicher europäischer Wasserbau- 
Laboratorien geplant war. Diese Veranstaltung ist mit 
Rücksicht auf den kürzlich erfolgten Tod des bedeu- 
tenden Leiters der Anstalt, Oberregierungs- und Ober- 
baurat Professor Dr.-Ing. E. h. Krey, der besonders auf 
dem Gebiet der Erddruckforschung und der Hydrodyna- 
mik eine Autorität war, abgesagt worden. Die Inbetrieb- 
nahme wird nunmehr ohne besondere Feierlichkeit er- 
folgen. 

See-Berufsgenossenschaft. In Stettin und Binz wurde 
am 24. und 25. August die 88. Sitzung des Vorstandes 
und die 42. ordentliche Genossenschaftsversammlung 
unter Vorsitz von Dr. Ing. E. h. Richard C. Krogmann 
nahen Die nach dem Gesetz erforderliche Neu- 
wahl ergab die Wiederwahl von Dr. Krogmann als 
Vorsitzenden, sowie Arnold Amsinck und Karsten 
Rehder. Der Bruttoraumgehalt der versicherten Schiffe 
nahm von 9,26 Mill. Brutto-Kubikmeter Ende 1926 auf 
10,32 Mill. Brutto-Kubikmeter Ende 1927 zu; der Gesamt- 
aufwand an maan gungen stieg von 2,91 auf 2,94 
Mill. M., die Zahi der versicherungspflichtigen Per- 
sonen von 51800 auf 57600. Prof. Laas und Geheimrat 
Rieß berichteten über die Vorarbeiten für die im Herbst 
abzuhaltende internationale Konferenz zum Schutz des 
‚menschlichen Lebens auf See. 


Schiffswerft Oldenburg A.-G., Nordenham. Der Ver- 
lust des Geschäftsjahres einschließlich 400000 M. des 
Vorjahres betrug 526000 M. 27000 M. Zinsen stehen 
32000 M. für Instandhaltung und 124000 M. für Ab- 
schreibungen gegenüber. 

Uebigau A.-G., Schiffswerft, Maschinen- und Kessel- 
fabrik, Dresden. Für das erste Geschättsjahr nach Ab- 
trennung von der Görlitzer Waggon- und Maschinen- 
fabrik werden bei 88000 M. Reingewinn 5 vH Dividende 
vorgeschlagen. Beschäftigung liegt noch für viele Mo- 
nate vor. 


A.-G. Hugo Stinnes für Seeschiffahrt und Ueber- 
seehandel (Hugo-Stinnes-Linie). Durch den Ueberschuß 
des Jahres 1927 ergibt sich nach Abschreibung von 
800 000 M. und Tilgung von 140000 M. Verlust aus dem 
Vorjahr noch ein Restverlust von 120000 M. Die See- 
schiffe stehen mit 8,1 Mill. M. zu Buch. Die Reederei 
ist bereits vor längerer Zeit von der Hamburg-Amerika 
Linie übernommen. 


Eine Betriebsgemeinschaft auf der Linie Hamburg- 
Stettin haben die drei Reedereien Johannes Ick, Ham- 
burg, Sartori & Berger, Kiel, und Hermann Otto Ippen, 
Stettin, zur besseren Ausnutzung ihrer Schiffe abge- 
schlossen; diese drei Reedereien haben Fühlung mit 
der Hamburg-Amerika Linie. 


Die kredithilfe für die ostpreußischen Fischer sieht 
eine Unterstützung der Küsten- und Binnenschiffer mit 
250 000 bzw. 500 000 M. aus der Östpreußenhilfe vor. 


Die Störwerft in Wevelsfleth, die vor zehn Jahren 
durch Zusammenschluß mehrerer kleinerer Werften ent- 
stand, hat nunmehr sämtliche Arbeiter entlassen und 


ihren Betrieb geschlossen. 


Schnelldampfer „Europa“ und „Bremen“. In einigen 
englischen Fachzeitschriften wurde die Nachricht ver- 
breitet, daß sämtliche Propeller dieser beiden Schnell- 
dampfer von zwei englischen Firmen hergestellt wor- 
den sind. Wie wir von zustándiger Seite erfahren, 
entsprechen diese Angaben nicht den Tatsachen. 
s sind für die beiden Schiffe im ganzen zwölf 
Propeller bestellt worden, und die Lieferung derselben 
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ist drei Firmen zu gleichen Teilen zur Ausführung 
übergeben worden. Jede dieser drei Firmen, und zwar 
zwei englische und die Atlas-Werke, Bremen, hat also 
vier Propeller zu liefern gehabt. 


Zu der Zusammenstellung der schnellen Ozean- 
Fahrgastschiffe, die wir in Heft 16 auf Seite 373 ver- 
öffentlichten, geben wir noch eine Ergänzung, in der 
wir die von den einzelnen Schiffen erzielten See- 
geschwindigkeiten statt der in Lloyd's Register auf- 
geführten von den Reedereien stammenden Geschwin- 
digkeitsangaben benutzt haben. Dabei ist als einheit- 
liche untere Grenze die Größe von 20000 B.-R.-T. ge- 
wählt, die Geschwindigkeitsgrenze ist wie bisher 18 kn. 
Eine nennenswerte Verschiebung tritt nicht ein, trotz- 
dem wir einige in der ersten Aufstellung irrtümlich 
ausgelassene Schiffe jetzt mit aufgeführt haben. 


1. Die schnellsten und größten Ozeanschiffe 


Schiff B-R-T.| v/kn no, 
England 

Majestic .. 2.2.22 2... 56 621 | 24,5 1388 
Berengaria . . . 2.2... 52 226 23,5 1228 
Olympic ......... 46 439 22,5 1045 
Aquitania ........ 45 647 23,5 107 
Homeric ......... 34 351 20,5 104 
Mauretania ....... 30 696 25,5 182 
Empress of Australia . . 21 833 19,5 426 
Empress of Canada. . . 21 517 19,0 49 

u Zusammen | 309 330 | | 705 

Italien 

Augustus. ........ 32 650 18,5 604 
Roma .......... 32 583 21,5 100 
Conte Grande ...... 25 661 205 , 52% 
Conte Biancamano 24 416 20,5 ¡| 50 
Duilio: aa. a0. 0% 24 281 20,5 498 
Saturnia ......... 23 940 18,0 431 
Giulio Cesare ...... 21657 | 19,5 422 


Zusammen 185 188 LL 


Vereinigte Staaten 


Leviathan ........ 59957 ` 24,5 | 146 
George Washington. . . . 25570 , 185 | 473 
California ........ 21000 | 18,0 318 
Zusammen | 106527 | 2320 _ 
Frankreich 
lle de France ...... 43548 | 235 .| 102 
Paris: 22 ru 0 Ken 34 569 22,0 160 
France . . . 222220. 23769 , 22,5 535 
Zusammen | 101886 | 2318 
Deutschland 
Columbus ........ 32 354 19,5 2 
Cap Arcona ....... 27 561 19,5 i 
Cap Polonio ....... 20 517 18,0 3 


| 80432 | 


Zusammen 
Für die fünf großen Schiffahrtsländer ergibt T | 


daraus folgende Zusammenstellung. Würde die vie 
leicht willkürlich scheinende Grenze von 20 000 
noch weiter nach unten verschoben, so wür 
noch ungünstiger für Deutschland werden, 
beziehung etwas kleinerer Schiffe nur die 
übrigen Länder steigern würde. 


Raumgehalt 
d. Handels- ¿y 
fote | 


Zusammenstellung 


B.-R.-T. 


England . . . |309330 39,5| 7055 | 41,7 
Italien . 185 188 23,61 3681 21,7 
Ver. Staaten . |106527 136] 2320 | 13,7 
Frankreich . . |101886 130| 2318 | 13,7 
Deutschland . | 80 432 | 10,3| 1538 


Zusammen | 783 363 |100,0| 16 912 


VA 
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Zusammenschluß von Hochseefischereigesellschaften. 
Zwischen der Cuxhavener Hochseefischerei A.-G. und der 
Deutschen Dampffischereigesellschaft „Nordsee, Bremen, 
finden Besprechungen über einen Zusammenschluß statt. 
Zu Jahresbeginn besaß die Cuxhavener Gesellschaft 
83 Fischdampfer mit einem Buchwert von 7,61 Mill. M., 
die „Nordsee“ 23 Fischdampfer im Buchwerte von 2,22 
Mill. M., dagegen ist der Besitz der älteren „Nordsee“ 
an Grund und Gebäuden mit Inventar größer. Ihr 
Aktienkapital beträgt je 8 Mill. M., beide Gesellschaften 
konnten als letzte Dividende 8 v. H. verteilen. 


Lloyd's Schiffsregister 1928/29 ist erschienen. Den 
Bestand der Handelsflotten Juni 1928 gibt folgende 
Aufstellung in 1000 B.-R.-T. an, zum Vergleich ist der Be- 


stand Juni 1914 beigefügt. 
1928 1914 Zuwachs 
Großbritannien und Irland 19 754 18892 862 
Vereinigte Staaten, See 11 164 2 027 912 
5 se Große Seen 2454 2 260 194 
Japan . ........ . 4140 1 708 2 432 
Deutschland . . 3738 5135 — 1397 
Italien 3 349 1 430 1919 
Frankreich . 3 256 1922 1 334 
Norwegen . 2 964 1 957 097 
Holland . Be E 2 809 1472 1 337 
Britische Besitzungen 2 750 1632 1118 
Schweden ken a E 1412 1015 397 
Griechenland . 1188 821 367 
Spanien . 1 138 884 254 
Dänemark . . . 1 042 770 272 
Uebrige Länder . 4021 3 479 542 
65 159 45404 19 755 


Dirschau als Seehafen wird seine Rolle bald aus- 
gespielt haben. Die Reederei „Wisla Baltyk'", die den 
Umschlag der polnischen Ausfuhrgúter auf Seeleichter 
in Dirschau vornahm und dazu Hafenanlagen einrich- 
tefe, beabsichtigt, den Rest ihrer Flotte aus See- 
schleppern und Seeleichtern zu verkaufen, da der Be- 
trieb von Dirschau aus sich nicht lohnt. 


Schiffsverkehr in den drei großen Kanälen 
in Millionen N.-R.-T.: 


| K gegen | | gegen 
[OE 1924| 113 [1927 1913 


Kaiser-Wilhelm - Kanal | 10,3] 13,4| + 30vH|19,9| + 93vH 
Suez-Kanal. .116,2119,8| + 22vH]22,7| + 40 vH 


Panama- Kanal. 3,0120,9|+695 vH | 21,0 | 1700vH 


Das Rotorschiff „Baden-Baden“ ist nach Amerika 
an die Cape Navigations Corporation verkauft worden; 
die Rotoren wurden entfernt. Die Flettner-Gesellschaft 
hofft aber auf Grund der mit der „Barbara“ gemachten 
und noch zu machenden Erfahrungen im nächsten Jahr 
ein noch größeres Rotorschiff in Angriff nehmen zu 


können, 


Das Shipping Board hat den Verkauf der Staats- 
schiffe, darunter „Leviathan“ (früher „Vaterland“) auf 
den 15. November festgesetzt. 


Kohlenersparnis durch Umbau der Maschinenanlaj. 
und Einbau einer Abdampfturbinenanlage. Der Damp- 
fer „Heddernheim‘ der Unterweser-Reederei A.-G. in 
Bremen wurde zu Beginn dieses Jahres in seiner Ma- 
schinenanlage einem Umbau unterzogen. Die bis dahin 
vorhanden gewesene Zweigehäuse-Turbinenanlage mit 
doppeltem Uebersetzungsgefriebe und einer Gesamt- 
leistung von etwa 1600 PSe wurde durch eine Lentz- 
Einheits-Schiffsmaschine und eine Ab- 
dampfturbinen-Anlage System „Bauer- 
Wach“ ersetzt. Das neue Aggregat leistet etwa 2000 
bis 2100 PSi. Die Kessel, Wellen und Propelleranlage 
wurden bei dem sanzen Umbau nicht geändert und die 
Hilfsmaschinen nur soweit, als es für die Anpassung 
der Kondensationsanlage und der Schmierölanlage an 
die neue Hauptmaschine notwendig war. 

‚Nachdem nun der Dampfer „Heddernheim“ bereits 
zwei Rundreisen nach dem Golf und zurück gemacht 
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hat und die Betriebsergebnisse hierfür vorliegen, kann 
ein interessanter Vergleich der jetzigen Verbrauchs- 
zahlen mif jenen vor dem Umbau gezogen werden, 
Vor dem Umbau war im Mittel aus mehreren Rei- 
sen die Geschwindigkeit 9,0 kn und der Kohlenver- 
brauch 30 t in 24 Stunden für die Hauptmaschine und 
alle Hilfsmaschinen. Auf beiden Reisen nach dem Um- 
bau betrug die durchschnittliche Geschwindigkeit 10 kn 
und der Kohlenverbrauch 28 t in 24 Stunden, eben- 
falls für die Haupfmaschine einschließlich aller Hilfs- 
maschinen. Die Tiefgangsverhälfnisse waren während 
der Reisen ungefähr die gleichen; ebenso die verwen- 


dete Bunkerkohle.' 
Wird angenommen, daß die Leistung bei einem 


Schiff dieser Art etwa mit der dritten Potenz der Ge- 
schwindigkeit steigt, so war auf den Reisen nach dem 
Umbau die Leistung etwa die 1,575fache wie vor dem 
Umbau. 

Der Kohlenverbrauch, bezogen auf die Leistungs- 
einheit pro Stunde, war demnach 


3 
(295.23 - 0000 
10,07 30 

der Kohlenmenge vor dem Umbau, d. h. die Kohlen- 
ersparnis betrug 32 %o, bezogen auf den Zustand vor 


dem Umbau. 
Dieses Resultat beweist, wie durch einen geschickten 


Umbau unter Anwendung der jüngsten technischen Neue- 
rungen der Wert eines Schiffes zum wirtschaftlichen 


Vorteil des Reeders gesteigert werden kann. K. 


Bücherbesprechungen 


Werkstoff - Handbuch: Nichteisenmetalle. Herausgegeben 
von der Deutschen Gesellschaft für Metallkunde im 
Beuth-Verlag, in Ringbuchumschlag 24 M. 

Die Berliner Werkstoffschau hat erst einen Ueber- 
blick über die enorme Entwicklung gegeben, den die 
Erzeugung hochwertiger Werkstoffe in wechselseitiger 
Steigerung mit der Erkenntnis ihrer Eigenschaften in 
den letzten Jahren erreicht hat. Viele in der Praxis 
der Konstrukfion und der Fertigung arbeitende In- 
genieure werden diese Fortschritte, namentlich die wis- 
senschaftliche Erforschung der Werkstoffe und ihre Nutz- 
anwendung für die Berufsarbeit, kennenlernen müssen. 

Hierfür wurden als folgerichtige Ergänzung dieser 
Werkstoffschau zwei Werkstoffhandbücher zusammenge- 
stellt: eines über Stahl und Eisen, das andere 
über Nichteisenmetalle. Entsprechend der Um- 
gestaltung dieser Wissensgebiete haben diese Werk- 
stoff-Handbücher eine vom üblichen Handbuch abwei- 
chende neue Entstehung und neue Form. Sie haben nicht 
einen einzelnen Fachmann mit vielleicht nur in bestimm- 
ter Richtung eingestellten Kenntnissen als Verfasser, 
sondern sie sind eine das Wissen und die Erfahrungen 
der ganzen Industriegruppe zusammenfassende Gemein- 
schaftsarbeit. Sie sind auch kein abgeschlossenes ge- 
bundenes Lehrbuch, sondern eine Sammlung zahlreicher 
einzelner Berichte, die durch den Ringbuchumschlag nur 
lose zusammengehalten werden, und die wohl den heu- 
tigen Stand der Erkenntnis erschöpfend zeigen sollen, 
aber schon mit der Absicht laufender Ergänzung durch 
Nachträge, Literaturhinweise, Erfahrungsnotizen usw. ent- 
standen sind. 

Das vorliegende Handbuch über Nicht- 
eisenmetalle ist von der deutschen Gesellschaft 
für Metallkunde, der wissenschaftlichen Arbeitsgemein- 
schaft der Forscher, Erzeuger und Verbraucher, heraus- 
gegeben. Diese hat für jedes Einzelgebiet nach dem 
bestgeeigneten Fachmann als Berichter gesucht. Diese 
Berichter haben, entsprechend der Absicht des Ganzen, 
in weiser Beschränkung auf das Wichtige und Wesent- 
liche, das, was der Praktiker über die einzelnen Ge- 
biete wissen soll, gemeinfaßlich in knapper übersicht- 
licher Form gebracht. So sind durch 86 ausgewählte 
Fachleute 150 Einzelberichte entstanden, die durch die 
Schriffleitung der Gesellschaft trotzdem den Eindruck 
einer einheitlichen geschlossenen Arbeit machen und die 
den Interessenten in vorzüglicher Weise Aufschluß über 
Erze ugung, Eigenschaften, Verarbeitung und Verwendung 
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der Nichteisenmetalle und ihrer Legierungen sowie über 
ihre Form-, Löt- und Schweißbarkeit, ihre Widerstandsfä- 
higkeit gegen mechanische Abnutzung und chemische Kor- 
rosionen, kurzum über alle Fragen geben, die den Prak- 
tiker und den Wissenschaftler interessieren. Bei der 
vielfachen Verwendung von Bronzen und ähnlichen Le- 
gierungen sowie neuerdings auch von Leichtmetallen im 
Schiff- und Schiffsmaschinenbau gebührt diesem Hand- 
buch volle Beachtung in diesen Kreisen. Hanner. 


„>0 Jahre Rheinverkehrspolitik“. Herausgegeben von 
Dr. Walter Schmitz. ,Rhein”-Verlagsgesellshaft m. 
b. H., Duisburg 1927. Preis 30,— M. 

Dieses Jubiläumswerk ist aus Anlaß des 50jährigen 
Bestehens des „Vereins zur Wahrung der Rheinschiff- 
fahrtsinteressen“ erschienen und unterrichtet auf ge- 
schichtlicher Grundlage über die verschiedensten Ge- 
biete des Rheinverkehrswesens. Hervorragende Sach- 
kenner haben darin ihre reiche Erfahrung mit einer 
Fülle von bildlichen und graphischen Wiedergaben nie- 


Rech. Der erste Abschnift, verfaßt von Prä- 
sident Dr. Fuchs, Karlsruhe, und Strom- 
baudirektor Langen, Koblenz, gibt umfas- 


senden Einblick in die Rheinstrom-Bauarbeiten, die Re- 
gulierung des Fahrwassers und ihre Einwirkung aut 
Handel und Verkehr. Der nächste Abschnitt, vom Ge- 
sandten Dr. A. Seeliger, Berlin, ist den in- 
ternational-rechtlichen Fragen gewidmet. Anschließend 
behandelt Geheimrat Dr. Wehrmann, Berlin, 
die Schiffs- und Landanlagenabgabe. Den Schiffbauer 
wird besonders das nächste Kapitel von Oberinge- 
nieur Zilcher, Ruhrort, interessieren, das die 
Fahrzeuge des Rheins, und zwar Kähne, Güterboote, Pas- 
sagierschiffe und Schlepper in ihrer geschichtlichen Ent- 
wicklung schildert. Nicht minder vorzüglich ist die 
Wiedergabe des Ausbaues aller Rheinhäfen von Re- 
gierungsbaurat Hoffbauer, Duisburg und 
der Umschlagseinrichtungen von Regierungsbau- 
rat Trognitz, Ruhrort. Ein reichhaltiges stati- 
stisches Material über Verkehr und Rheinflotte wird 
dann von Privatdozent Dr. Napp-Zinn, Köln, 
gebracht. Der zweite Hauptteil bringt aus der Feder 
von Dr. Walter Schmitz und Dr. Hans Schlei- 
chert, Duisburg, eine klassische Schilderung des 
Werdeganges des „Vereins zur Wahrung der Rhein- 
schiffahrtsinteressen” und seiner sozialpolitischen Ar- 
beiten. Das gediegene Fachwerk kann besonderer Be- 
achtung empfohlen werden. j 


Untersuchungen über den Einfluß des Druckes auf die 
Zähigkeit von Oelen und seine Bedeutung für die 
Schmiertechnik. Von Dr.-Ing. S. Kießkalt. Forschungs- 
arbeiten auf dem Gebiete des Ingenieurwesens, 
Heft 291. DIN A 4, IV 14 Seiten und eine zwei- 
seitige Tabelle, 8 Abbildungen und 7 Zahlentafeln im 
Text. 1927. Preis broschiert 3,50 M., für VDI-Mit- 
glieder 3,15 M. (VDI-Verlag G. m.b. H., Berlin NW 7, 
Dorotheenstraße 40. 

Im Rahmen der im Maschinen-Laboratorium der 
Technischen Hochschule zu Karlsruhe in Angriff genom- 
menen experimentiellen Untersuchungen zur Aufklärung 
der im Gebiet der sogenannten halbflüssigen Lager- 
reibung maßgebenden Oeleigenschaften hat der Verfasser 
systematische Zähigkeitsmessungen bis 600 at bei 20, 
50 und 80° C durchgeführt. Die Druckzähigkeit und eben- 
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so die Temperaturzáhigkeit sind durch empirische, loga- 
rithmische Formeln erfaßt und die Konstanten der bei- 
den Abhängigkeiten in Zusammenhang gebracht. Es er- 
gibt sich, daß die Oele mit sogenannter flacher Viskosi- 
tätskurve im Gebiet der hohen Temperaturen noch ver- 
hältnismäßig steile Druckzähigkeitskurven haben und da- 
mit Eigenschaften aufweisen, die zu einem hohen Schmier- 
wert gehören. — Die einschlägige Literatur ist aus- 
führlich besprochen, und die Lücken der Theorie und 
der experimentellen Forschung auf diesem Gebiet sind 
gleichfalls gezeigt. 


Die kompressorlose Dieselmaschine, ihre Entwicklung auf 

. Grund der in- und ausländischen Patentliteratur. Mit 
56 Abbildungen. Von Ludwig Hausfelder, Berlin 1928. 
Verlag M. Krayn G.m.b.H., W 10. 

Ueber die Entstehungs- und Entwicklungsgeschichte 
der Dieselmaschine ist in der deutschen Fachliteratur 
ziemlich ausfúhrlih berichtet worden. Es sei im beson- 
deren hierbei auf die im Jahre 1913 erschienene Schritt 
Diesels „Die Entstehung des Dieselmotors“ hingewie- 
sen. Die weitere, sich in rastlosem Tempo vollziehende 
Entwicklung der Dieselmaschine, die sich nicht nur 
im Konstruktiven und Fabrikatorischen verbesserte, son- 
dern sich in einer Vertiefung der theoretischen Kennt- 
nisse äußerte, hat aber nur selten Gelegenheit se 
geben, einen Blick auf das bisher Geleistete zu werfen 
und neuere Entwicklungsstufen chronologisch zusammen: 
zufassen. 

Es ist deshalb dem Verfasser der vorliegenden 
Schrift zu danken, daß er, einer Anregung des Verlages 
folgend, die Gelegenheit ergriffen hat, die Ent 
wicklungsgeschichte der kompressorlosen Dieselmasci- 
nen näher zu untersuchen an Hand der in- und aus 
ländischen Patentliteratur und in einer zusammenfassen- 
den Uebersicht darzustellen. Der Verfasser hat ver 
sucht, die in den einzelnen Patentschriften niedergeleg- 
ten Gedankengänge miteinander zu vergleichen und unter 
Wahrung einer zeitlichen Aufeinanderfolge Entwicklungs- 
reihen zu bilden, die von der Stellung des Problems bis 
zur Lösung einen technischen Fortschritt erkennen lassen. 
Ideen, die aus diesem Rahmen herausfallen und die 
Entwicklung bisher wenig oder gar nicht beeinflußt 
haben oder, soweit man in der Technik überhaup! 
prophezeien kann, voraussichtlich auch nicht beeinflussen 
werden, sind nur in Ausnahmefällen behandelt wor 
den. Der Verfasser hat sich bemüht, die Eignung der in 
verschiedenen Patenten ausgesprochenen Erfindergedan 
ken für die Praxis festzustellen, und soweit Unter 
lagen zu erlangen waren, jeweils einige kurze Angaben 
über die vorliegenden Betriebsergebnisse einer geshütz 
ten Konstruktion hinzugefügt. — Der Inhalt des Werkes 
setzt sich wie folgt zusammen: 1. Die klassische Diesel: 
maschine und ihre Vorgänger, 2. Dieselmaschinen T 
vereinfachtem Verdichter, 3. kompressorlose Diesel: 
maschine, 4. Vorkammer-Dieselmaschine, 5. Vorkammer 
maschine mit weiter Halsóffnung, 6. Dieselmaschiné 
mit Druckeinspritzung, 7. Literaturverzeichnis, = 
zeichnis ausgeführter Patente. 
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29. Jahrgang 


Die Verwendung gekupferten Stahls im Schiffbau 


Von Dr.-Ing. Karl Daeves, Vereinigte Stahlwerke A.-G., Düsseldorf 


Unter gekupfertem Stahl (nicht zu verwechseln mit 
„verkupfertem‘“ Stahl) versteht man einen Stahl mit 
verhältnismäßig geringem Kupfergehalt von 0,2—0,3 vH, 
seltener 0,5 oder 1 vH Cu. Seine mechanischen und 
technologischen Eigenschaften, Festigkeit, Dehnung, Kerb- 
zähigkeit, Schmiedbarkeit, Schweißbarkeit, Nietfähigkeit 
usw. entsprechen bis etwa 0,5 vH Cu vollkommen denen 
eines ähnlichen Stahls ohne Kupfergehalt. Wesentlich 
anders ist sein Verhalten gegenüber Korrosionsangriffen. 
Da aber der Rostangriff ganz verschiedenartig vor sich 
geht, je nachdem, ob die Proben dem abwechselnden 
Naßwerden durch Regen und Wiedertrocknen an der 
Atmosphäre ausgesetzt sind, oder ob sie völlig unter 
Wasser eingetaucht sind, oder endlich ob sie unter 
Wasser in leitender Berührung mit einem Metall an- 
derer Zusammensetzung sich befinden, müssen diese 
drei für die Praxis wichtigsten Fälle scharf unter- 


schieden werden. 


1. Verhalten gegenüber der Atmosphäre 


Nach eingehenden amerikanischen und deutschen Ver- 
suchen ist heute unbestritten, daß gekupferfer Stahl 
gegenüber dem Angriff der Atmosphärilien eine erheblich 
längere Lebensdauer aufweist als ein Stahl ohne Kupfer- 
gehalt !). Im „schwarzen“, d.h. unangestrichenen Zustand 
kann man mit der 11v- bis 2 fachen Lebensdauer rechnen. 


Zahlentafel 1 
Dauer-Korrosionsversuche von Blechen 
an der Atmosphäre 


Es waren verrostetinvH 
Liegedauer der ausgelegten Bleche 


Blechstärke Lageort in Monaten 


ungekup- | gekupferter 
ferter Stahl, Stahl 


0,79 mm [Fort Sheri- 

dan... 108 69vH | 1,5vH 
1,58 mm [Pittsburgh . 15 81 vH ¡ 0,0vH 
0,79 mm [Pittsburgh . 28 92vH | 4,1 vH 


die Ergebnisse amerika- 


Zahlentafel 1 zeigt z. B. 
denen mehrere tausend 


nischer Grofversuche *), bei 


1) Vgl. als ausführlich 
K. Daeves: Die W rliche Zusammenstellung mit Schrifttumsangaben 
ps : Di Itterungsbeständigk > 
S 46 (1926), S. 1857/63 ndigkeit gekupferten Stahles. „Stahl und 
roc. American Soc, . 
Corrosion of Iron and q Testing Mat. Reports of Comittee A-5 on 


Bleche aus gekupfertem und ungekupfertem Stahl der 
Atmosphäre ausgesetzt und sorgfältig beobachtet wur- 
den. Die Ueberlegenheit des gekupferten Stahls tritt 
klar in Erscheinung; während die verschiedenen unge- 
kupferten Stahlsorten nach der angegebenen Liegezeit 
zu 70 bis 90 vH infolge Durchrostung an einer Stelle 
unbrauchbar geworden sind, sind von den unter gleichen 
Bedingungen lagernden gekupferten Stählen nur O bis 
4 vH ausgefallen. Die Wirkung des Kupferzusatzes 
kommt dabei derart zustande, daß der anfangs ent- 
stehende Rost bei gekupfertem Stahl eine viel dich- 
tere, nicht abblätternde, dunkelbraune bis schwarze 
Schicht bildet, die den weiteren Angriff stark verzögert. 
Bei ungekupfertem Stahl nimmt der Rost dagegen die 
bekannte gelb- bis rotbraune Färbung an und schiefert 
schon nach kurzer Zeit stark ab, so daß neue Metall- 
flächen dem Rostfraß ausgesetzt werden. 

Eine wesentlich höhere Lebensdauer des gekupferten 
Stahls macht sich aber vor allem bemerkbar, wenn 
der Stahl in verzinktem Zustand oder mit einem üblichen 
Rostschutzanstrich der Atmosphäre ausgesetzt wird. Die 
Schutz- bzw. Farbschicht haftet dann erheblich besser, 
die Gefahr der Unterrostung wird vermieden, so daß 
erst viel später eine Erneuerung des Anstrichs nötig 
wird. Dieser Umstand hat dazu geführt, daß der ge- 
kupferte Stahl in ungewöhnlich wachsendem Maße für 
Bauteile, Brücken, Eisenbahnanlagen, Einfriedigungen, 
Masten usw., kurz überall da, wo Stahlteile mit oder 
ohne Anstrich oder Verzinkung den Angriffen der Atmo- 
sphäre ausgesetzt sind, verwendet wird. So wurden 
z. B. in den Vereinigten Staaten in den letzten Jahren 
jährlich 2 Millionen Tonnen legierter Stahl hergestellt, davon 
bestand über 1 Million Tonnen aus gekupfertem Stahl 3). 


2. Verhalten einzeln in Wasser eingetauchter Proben 


Es erscheint aber heute weiter sicher, daß unter 
Wasser, d. h., wenn einzelne Proben völlis in Sce- 
oder Flußwasser eingetaucht sind, nur eine sehr serins- 
fügige Korrosionsverminderuns bei gekupfertem Stahl 
zu bemerken ist, Zahlentafel 2 gibt die Ergebnisse 
amerikanischer Versuche'). Im Gesensatz zu dem über- 
raschend großen Unterschied in der Lebensdauer aller 
Stähle gegenüber den verschiedenen Wässern ist die 
Ueberlegenheit des gekupferten Stahles geringfügig. 


°) Trans. American Soc. Steel Treating X (1925), S. 723, 
*) Proc. A. S. T. M. 26 (1926), Part. I, S. 131. 
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Zahlentafel 2 


Korrosionsversuche mit einzeln völlig in Wasser ein- 
$etauchten Proben 


AE = 2ER — 2 


Durchschnittliche Lebensdauer der Proben 


in Tagen 
Stahlart 
Grubenwasser |Leitungswasser| Flußwasser 
Calumet Mine | Washington Annapolis 
ungekupferte Stählel 47,59 876,1 1266,4 
gekupferte Stähle.. 47,47 881,4 1388,3 


Englische Untersuchungen 5), bei denen die Proben 
4 Jahre im Seewasser untergetaucht waren, ergaben 
die aus Zahlentafel 3 zu ersehenden Verhältniszahlen, 
‘wobei die Korrosion von Schweißeisen gleich 100 vH 
gesetzt ist. Auch hier ist nur ein geringfügiger Unter- 
schied zwischen dem allerdings schwach gekupferten 
Stahl und dem Schweißeisen zu erkennen. 


Zahlentatel e 


Relativer Gewichtsverlust von einzeln in Szewasser 
völlig eingetauchten Proben 
Gewichtsverlust in vH 
Stahlart (Verlust des Schweiß- 
eisens = 100 vH) 
Rein Eisen..... 2 2 2 2 2 0. 152 
Gußeisen (1,5—2,7 vH Si) ..... 112 
Kohlenstoffstähle . . . ....... 105—138 
Schweißeisen . - - : 2 2 2 2 202. 100 
Gekupferter Stahl (0,15 vH Cu) .. 99 
12 bis 14prozentige Chromstáhle . . 54 


3. Verhalten leitend miteinander verbundener, in Wasser 
einsetauchter Proben 


Wesentlich anders werden aber die Umstände, wenn 
zwei verschiedene Stahlsorten unter Wasser in leitender 
Berührung sind. Auch der geringe Kupfergehalt des 
gekupferten Stahls gibt dann gegenüber ungekupfertem 
Stahl ähnlicher Zusammensetzung eine Spannungsdiffe- 
renz, die die Korrosion entscheidend beeinflussen kann. 
W. Bennett hat in einer ausführlichen, der Society 
of Naval Architects and Marine Engineers in New York 
am 11. 12. November 1926 vorgetragenen Arbeit'%) den 


5) J. Newton Friend, Carnegie Scholarship Memoirs Bd. 16 (1927), 
S. 131/151. 

6) Vortrag vor der 34. Hauptversammlung der Society of Naval Ar- 
chitects and Marine Engineers, Nov. 1926. 
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nes vom Werkstoff der Bleche verschieden 


. ß : . 
ne Nietwerkstoffs hinsichtlich Korrosion unter- 


searteten 
sucht. 
Zahlentafel 4 gibt die Zusammensetzung, Analyse 
und Potentialverhältnisse einer Reihe für den Schitf- 
bau wichtiger Stahlsorten nach Bennett. Man kann dar- 
aus folgende wichtige Schlüsse ziehen: 


1. Je höher der Kupfergehalt, um so niedriger 
ist die Stellung des Stahls in der Zahlentafd, 
um so stärker e!ektropositiv ist er, um so geringer 
ist seine Korrosionsneigung. So ist ein Niet mit höhe- 
rem Kupfergehalt elektropositiv, d. h. korrosionsbestän- 


dig ee er einem Schiffsblech mit niedrigem Kupfer- 
gehalt, wenn er unter Seewasser damit in Berührung 
steht. 


2. Silizierte Stähle und der sogenannte englische 
„Stahl mit hoher Elastizitätsgrenze” sind gegenüber ge- 
wöhnlichem Stahl elektronegativ, rosten also stärker. 

3. Ein vernieteter Niet steht in der Reihe höner 
(rostet also schneller) als ein unvernieteter, und zwar 
um so stärker, je höher die Niettemperatur war. 


Die Ergebnisse stehen in Uebereinstimmung mit 
Untersuchungen von Speller'): 


. Wurden Stähle mit verschiedenem Kupfergehalt ohne 
Kontakt miteinander eingetaucht, so fand sich kein we- 
sentlicher Unterschied in der Korrosionsgeschwindigkeif. 
Wenn aber ungekupferter Stahl im Kontakt mit ge- 
kupfertem eingetaucht wurde, so war seine Korrosions- 
geschwindigkeit in allen Fällen vier- bis fünfmal so 
groß wie die des gekupferten. 


Praktische Erfahrungen 


Unterwasser-Korrosionen an den Nietnähten sind 
vor allem bei Tankdampfern, aber auch bei ‘Fracht 
schiffen nach dem Kriege in größerem Umfang be- 
kannt geworden. 


Bennett führt in seiner Arbeit 16 Schiffe an, bei 
denen oft schon kurze Zeit nach dem letzten Aufent- 
halt im Trockendsck zahlreiche Niete infolge starker 
Korrosionen ersetzt werden mußten. Fast immer han- 
delte es sich um Dampfer, die in seichten Häfen ver- 
kehren mußten und bei denen durch rasche Fahrt über 
dem Bodenschlamm der Bodenanstrich mehr oder we- 
niger stark verletzt war. Die Niete waren oft bis zu 
536 mm unter die Blechoberfliche zerstört. Bemer- 
kenswert ist ein Fall, bei dem nach fünf Jahren einige 


7) Vortrag vor der 34. Hauptversammlung der Society of Naval 
Architects and Marine Engineers, Nov. 1926. 


Zahlentafel4 


Elektrolytische Versuche (Geschlossener Stromkreis) 


ed, 
C ` | | Span- s i, 
Mn | P S | Si | Ni | Cr Cu | Ampere | ogen SSBS? 
Kupfer 22 
p E ' 
| 
Zink . .. -. - Be ee Dr ea | 720 | 1.050 | 1.274 2 
Stahlformgub .........-. i Ä 0 nd 33 | 5674 
Gußeisen . .. a a as sesos 000709 | 432 | .650 ¿ 
Schmiedestahl d e ae en a ad a Teer Se | 000 665 406 630 A 
Hodhsiliziertes Stahlblech nn 0,34 | 0,58 | 0,015 | 0,024 10,19 — — | 0.030 | 000681| .406 ‚630 
Stahlblech mit hoher Elastizifätsgrenze . . . | 0,28 | 0,64 | 0,049 : 0,035 | 0,07 0,04 | 0,01 | 0,088 | 000687| .395 69 
Korrodierte Stahlniete aus dem Rumpf eines | dl 
Frachtdampfers . . +++... .. 0,44 0,01 | 0,048 0,010 | 0.03: — | — !ooos | 000656| .391 | 515 
Korrodierte Stahlniete aus dem Rumpf eines | 
Tankdampfers . . +. : 2000... ‚16 | 0,38 | 0,026 | 0,051 | 0,01 | 0,02 | 0,01 | 0.008 | 000637 | .380 604 
Gewöhnliches EluBstahiblech . ....... 0,16 ' 0,43 | 0,024 | 0,059 ¡ 0,09 | 0,06 | 0,04 | 0,140 | 000637] .380 b0 
Gute Stahlniete aus dem Rumpf eines Tank- | | 
dampfers >.. - - - eek 0,28 | 0,31 | 0,018 | 0,051 | 0,06 : 0.59 | 0,15 | 0,110 | 000622| .376 | 000 
Gewöhnliche Schiffsstahlniefe . . ...... 0,20 ¡ 0.45 | 0,022 | 0,089 | 001 — | — | 0,030 | 000587| 358| 5%. 
Blech aus gekupfertem Stahl... mur a NES 0,16 | 0,34 | 0,023 | 0,034 | 0,01. — | — |0.230 | 000582 334 ie 
Niete aus gekupfertem Stahl . . . 2. 2 2.2. 0,11 : 0,48 | 0,008 | 0,029 ' 0,01 ¡y = | — [0,270 000 544 | .332 3 
Bronze aus dem Propeller ......... | | Ä | 000 119| .072| 2 
mmerte Stahlniete aus sekupfertem | | _ A 
y En hocherhitzt a ua 0,10 | 0,46 ! 0,010 | 0,033 0,01 | 0,01 | — |0,320 000615 Er | 
b) wie a, jedoch auf Hellrotglut erhitzt . . . | 0,09 | 0,47 | 0.015 | 0,035 0,01 | 0,01 | — 10,270 000584 352 an 
doch auf Kirschrotglut erhitzt . . | 0,15 | 0,47 | 0,012 | 0,036 0,01 | 0,01: — | 0,260 ° 000 5761 3311| - 


c) wie a, je O 


3 = 
ooo ON urn 
! 
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Bodenbleche des Schiffes aus anderen Gründen ersetzt 
werden mußten. Während bis dahin sich alle Niete 
gut verhalten hatten, wurden die neuen Niete nach 
der Reparafur schon in kurzer Zeit durch Korrosion 


zerstört. 
Ursache der Korrosionen 


Ganz offenbar sind derartige Korrosionserscheinungen 


“auf verschiedene Zusammensetzung und dadurch bedingtes 
‚unterschiedliches elektrisches Potential von Blecken und 
.Nieten zurückzuführen. 


Wird der Farbanstrich verletzt, 
so bildet sich im Seewasser ein galvanisches Element 
zwischen Niet und Blech, bei dem das elektronegative 
Metall, das in Zahlentafel 4 höher stehende, gegenüber 
dem tiefer stehenden, elektropositiveren, in Lösung geht 
Zahlentafel 4 zeist auch, wie stark 
schon ein geringer Kupfergehalt auf das Potential ein- 
wirkt. Wenn also Bleche mit etwas höherem Kupfer- 
gehalt, der sich oft unbeabsichtigt vorfindet, mit Nieten 
mit niedrigerem Kupfergehalt unter der Wasserlinie ver- 
arbeitet werden, so tritt bei Verletzung des Anstrichs 
Korrosion ein. Ein typisches Beispiel bilden die ameri- 
kanischen Untersuchungen an dem früheren deutschen 
Dampfer „Vaterland“, später „Leviathan“. Nach fünf- 
jährigem Aufenthalt im Hafen von Liverpool war eine 


‚nachträglich angebrachte, aus englischen Blechen - her- 


gestellte Minenschutzvorrichtung stark korrodiert, wäh- 
rend die von dem deutschen Hüttenwerk „Phoenix“ 
hergestellten Schiffsbleche trotz der Vernachlässigung 
des Schiffes im Kriege vollständig intakt waren. - Die 
ceutschen Bleche hatten im Mittel 0,15 vH Kupfer, die 
englischen nur 0,099 vH Cu. 


Schlußfolgerungen 


Welche Schlußfolgerungen ergeben sich nun aus den 
Versuchen und Erfahrungen für den Schiffbau? 

l. Für Deckaufbauten, Masten, Schornsteine und 
Teile, die nur dem Korrosionsangriff durch die Atmo- 
sphäre oder heiße Gase (Schlote) ausgesetzt sind, 
empfiehlt sich dann, wenn die Lebensdauer des Teils 
erfahrungsgemäß kürzer ist als die des gesamten Schif- 


fes, die Verwendung gekupferten Stahls mit etwa 0,2 
bis 0,53 vH Kupfer. 

2. Die ständig oder meist mit dem Seewasser in 
Berührung befindlichen Außenhaut-Bleche können wie 
bisher aus normalem Stahl ohne wesentlichen Kupfer- 
gehalt hergestellt werden. 

3. Für die Niete unter der Wasserlinie, besonders 
aber am Boden, empfiehlt sich ein Stahl mit etwa 0,2 
bis 0,3 vH Kupfer, um gegenüber den Schiffsblechen 
elektropositiv zu wirken und die gefährlichere Korrosion 
der Niete zu verhindern, 

4. Werden Sonderstähle verwendet, so ist für alle 
unter Wasser liegenden Teile vorher sorgfältig der 
Spannungswerf gegen die Niete oder andere Schiffs- 
teile, mit denen sie in unmittelbarer leitender Berüh- 
rung sfehen, festzustellen und danach der Werkstoff 
der Nieten bzw. der Teile, die vor Korrosion geschützt 
sein sollen, so auszuwählen, daß er gegenüber den an 
Fläche größeren oder weniger wichtigen Teilen elektro- 
positiv ist, 

Es kann erwartet werden, daß bei Beachtung dieser 
Grundsätze die Korrosionsschäden der Schiffe auf ein 
Geringstmaß herabgedrückt werden. Dabei sind die Mehr- 
kosten für den gekupferten Werkstoff nur unwesent- 
lich (etwa 10 M. pro Tonne), während bei der Verarbei- 
tung keinerlei zusätzliche Kosten entstehen. 

Auf der anderen Seite treten natürlich, solange 
der Änstrich vollkommen einwandfrei ist, auch bei Ver- 
wendung gewöhnlichen Werkstoffs keine Korrosionsschii- 
den auf. Gerade am Schiffsboden lassen sich Beschä- 
digungen des Farbanstrichs aber nur sehr schwer ver- 
meiden und werden meist erst bemerkt, wenn die dann 
bei ungeeignetem Niet- und Blechwerkstoff eintretende 
Korrosion schon so weit fortgeschritten ist, daß ein 
Ersatz der beschädigten Teile erfolgen muß. Die hier- 
bei entstehenden Kosten durch Reparaturarbeiten, Zins- 
verlust und Wertminderung des Schiffes stehen aber 
in keinem Verhältnis zu den einmaligen geringen Mehr- 
kosten bei der Erbauung des Schiffes, wenn für Niete 
und korrosionsgefährdete Aufbauten gekupferter Stahl 


verwendef wird. 


Die Riesenschleuse bei Ijmuiden 
(Die größte Schleuse der Welt vor der Vollendung) 
Von Anton Lübke, Münster i. W. 


Nimmt man seinen Weg von Amsterdam westlich 
in die Gegend zwischen den Nordseebädern Wyk an 
Zee und Zandvoord zur Nordseeküste, taucht bald ein 
für holländische Landschaft ungewohntes Bild vor dem 
Auge auf. Rauchende Schlote und flammende Hochófen 
geben dem holländischen Landschaftsbilde in der Nähe 
von Ijmuiden einen neuartigen Charakter. Es sind hier 
die bedeutendsten Hochofenwerke Hollands, die seit 
1924 in Betrieb sind, zu finden. Mehr noch wie dieses 
industrielle Bild fesseln den Besucher ganz in der 
Nähe, der große Nordseekanal und die alten und neuen 
Schleusenanlagen, durch welche der gewaltige Handels- 
verkehr von der Nordsee nach Amsterdam seinen Weg 
nimmt. Zwei mächtige elektrisch betriebene Schleusen- 
anlagen (225 m lang, 25 m breit und 10 m tief) schützen 
den in den Jahren 1865—1874 erbauten Nordseekanal, 
durch den Amsterdam seire hervorragende Bedeutung 
als Seehafen wiedergewonren hat, gegen die zerstörende 
Macht der Nordsee. Kanal wie Schleusenanlagen, durch 
welche die größten Ozeandampfer ihren Weg von Westen 
nach Amsterdam nehmen können, galten bisher als die 
hervorragendsten kulturtechnischen Leistungen auf dem 
Cebiete des Wasserbaues. 

Die Fortschritte in der Schiffbautechnik, die stete 
Ausdehnung des Verkehrs und das Immergrößerwerden 
der Schiffe führte bald dazu, daß die vorhandenen 
Schleusenanlagen dem Verkehr nicht mehr gewachsen 


waıen, und man demzufolge seit 20 Jahren darauf sann, 
eine neue größere Schleuse zu erbauen. Es sollte eine 
Reihe Jahre darüber hinweggehen, bis sich der Staat, die 
Stadt Amsterdam und die Provinz Nordholland dazu 
entschlossen, den Bau in Angriff zu rehmen, der doppelt 
so groß werden sollte, wie die bereits bestehenden 
Anlagen. Endlich, im Jahre 1923, konnte der erste Spaten- 
stich des sich heute der Vollendung zuneigenden Werkes 
getan werden. Einen Mammutbau von gewaltigen Aus- 
maflen stellte hier die Technik in die Küstenlandschaft 
und schuf zugleich eine der größten Schleusen der 
Welt. l i 

Nicht nur an Umfang (400 m lang, 50 m breit und 
15 m tief), sondern auch in ihrer modernen Kon- 
struktion:. steht sie unter allen Schleusen der Welt 
an erster Stelle und kann Schiffe von größtem Aus- 
maße den Weg zu ihrem Bestimmungsorte bahnen. 

Der Bau, der im Jahre 1930 voraussichtlich dem 
Verkehr übergeben werden wird, erfordert 21 Millionen 
Gulden (rund 40 Millionen Mark) Kosten und wird 
zu je einem Drittel vom Staate Holland, von der Stadt 
Amsterdam und der Provinz Nordholland finanziert. 

Die Inangriffnahme des Baues machte umfangreiche 
Vorarbeiten notwendig, da der Boden hier sehr ton- 
haltig und sandig ist. Auferdem war das Gelände mit 
starkem Grundwasser durchsetzt. Das Meer drückt hier 
mit 4 at auf die Küste und demzufolge auf die Wasser- 
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tennen der Schiffe. Außerdem wer- 
den die Wände später noch mit 
westindischem Holze verkleidet, um 
die Elastizität noch zu erhöhen. Zum 
a Bau der Kammern wurden 135 000 
| “©” cbm Beton verwendet. 


Von der gewaltigen Größe der 
Schleuse bekommt man eine Vor- 
stellung, wenn man die Wasserab- 
flußkanäle, von denen sich auf beiden 
Schleusenwänden je zwei befinden, 
die sich in einem Halbkreis um die 
Schleusentürkammer und auf der ent- 
gegengesetzten Seite winden, durch- 
wandert. Diese Kanäle haben eine 
Höhe von 8 m und eine Breite von 
3 m. Man wählte diese Größenmafe, 
um ein rasches Entleeren bzw. 
Füllen der Schleuse zu ermöglichen 
und so den Aufenthalt eines Schiffes 
in der Schleuse auf ein Minimum 
zu beschränken. Man hat hier hin- 
sichtlich der Baukosten eines Schiffes 
und des Wertes seiner Ladung einer- 
seits und der Amortisation und Ver- 
zinsung andererseits ganz genaue Be- 


Die drei gewaltigen Krane, durch die die Betonmassen an Ort und Stelle befördert werden rechnungen aufgestellt. Jede Minute 


adern der Baustelle. Um den Boden trocken zu legen, 
und ihn vom Drucke des Meeres freizuhalten, mußten 
250 Brunnen gegraben werden, die teils 20 m unter 
dem Meeresspiegel liegen. Das Wasser wird Tag und 
Nacht aus der Erde durch Pumpen herausgeholt und 
nach unten weitergeleitet. Würden die Pumpen nur eine 
halbe Stunde aussetzen, wäre das Baugelände binnen 
wenigen Stunden unter Wasser gesetzt. Das merk- 
würdigste an diesen Brunren ist, daß sie teils Süß- 
und teils Salzwasser geten. Das Süßwasser kann wieder 
zu wirtschaftlichen Zwecken verwendet werden. 

Die Fundamente der Schleuse ruhen auf 9000 Beton- 
pfählen. Bekannt ist, daß Amsterdam ebenfalls auf 
Holzpfählen gebaut ist. Infolge des sandigen und 
lehmigen wasserhaltigen Bodens mußten bei dem 
Schleusenbau starke Betonpfähle verwendet werden. 
Die Pfähle, die innerhalb drei Monaten auf der Bau- 
stelle selbst hergestellt wurden, la- 
gen, um sie gegen jeden Einfluß 
widerstandsfähig zu machen, 40 Tage 
unter Wasser, wodurch sie hart wie '. 
Stahl wurden. Eine besondere tt 
Schwierigkeit bot das Einlassen der 
Pfähle in den Boden. Dieses konnte 
nicht nach den Methoden geschehen, 
wie man in Amsterdam die Pfähle 
in den Boden einrammt. Vielmehr 
wurde ein hydraulisches Wasserge- 
bläse verwendet, das mittels vier 
Wasserstrahlen von vier Seiten den 
Boden unter den einzulassenden 
Pfählen wegspült und aufsaugt. Das 
letzte Meter wurde dann mittels 
eines 4000 kg schweren Ramm- 
klotzes, der mit westindishem Holze 
verkleidet war, in den Boden fest- 
gerammt. 

Auf diesem Fundamente erhoben 
sich dann die gewaltigen Seitenwände 
und die Schleusentürkammer. Die 
Seitenwände sind in 70 Kammern 
eingeteilt, die mit Erde angefüllt 
werden. Man wandte: diese Methode 
an, um die Wände widerstandsfähig 
N machen gegen ein etwaigzs An- 


unnötigen Aufenthalts eines Schiffes 
auf seiner Fahrt kostet Geld, und dieses soll ver 
mieden werden. 

Die durch elektrische Kraft bewegte Schleusentir 
ist 8 m dick, 50 m breit und 18 Meter hoc. Die 
Kammer der Schleusentür ist so konstruiert, daß sie 
in sión selbst abgeschlossen werden und das Wasser ab- 
gelassen werden kann, um eine Reparatur zu ermöglichen. 

Innerhalb der Schleusenbahn wurden 10 gewaltige, 
18 m hohe zylinderförmige Anlegebojen aus Be:on her- 
gestellt. Die Bojen sind innen hohl und werden später 
nach Fertigstellung des Gesamtbaues an den Eingang 
der Schleuse geschleppt und dort mit Erde gefüllt, 
um sie auf diese Weise auf dem Meeresboden zu 
verankern. 

Auch die Zementierungsarbeiten erforderten umfang- 
reiche Vorbereitungen. Eine eigne große Zementmisch- 
anlage, welche in der Lage ist, stündlich 75 cbm Zement 
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Nebenstehend: 


Der Ausgang der Schleuse in den 
Nordseekanal. Links das Maschinenhaus. 
echts, im Wasser schwimmend, 
die Schleusentüren 


Unten links: 


Die 18 m hohen fár den Eingang 
bestimmten Anlegebojen 
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von deutschen Firmen geliefert, ebenfalls die hydrau- 
lischen Maschinen zum Einsetzen der Pfähle, während 
die anderen Materialien und Maschinen von französischen 
und englischen Firmen geliefert wurden. Durchschnitt- 
lich wurden an dem Bau 500—600 Arbeiter beschäftigt. 

Die Seitenwände der Schleuse sind mit Führungs- 
lihtern versehen und ferner mit Dränierungsröhren, 
welche das Regenwasser von draußen nach innen leiten. 
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Ferner befinden sich außerhalb der Schleuse Anker- 
klótze zum Befestigen der Schiffe. Diese Ankerklótze 
liegen 6 m tief im Boden und können 120000 kg halten. 
Zu beiden Seiten der Schleuse sind nochmals Dämme 
errichtet, zum Schutze gegen Hochwasser und Flut. 


Unten Mitte: 


Die gewaltige Kammer für die große 
Schleusentär 


Unten rechts: 


Die vom Meere gesehene rechte Seite l 
der Schleuse 


m |— u 


War schon der Nordseekanal mit seinen beiden 
alten Schleusen eine kulturfechnische Leistung ersten 


Ranges, so ist dieses in noch viel höherem Maße 
die neue Schleuse, die den Beweis erbringt, daß die 
Holländer auf dem Gebiete des Wasserbaues Hervor- 
ragendes zu leisten imstande sind. Auch Amsterdam 
wird nach Fertigstellung der Schleuse noch mehr an 
Bedeufung gewinnen wie bisher. 


Die Entwicklung de 


r Schiffahrt auf der 


obersten Rheinstrecke 


Von Jean 


In den südlichen Gebieten von Baden, Bayern 
und Württemberg, ferner in Vorarlberg und in der 
Schweiz wünschen weite Kreise den Anschluß des 
Bodenseebeckens an das internationale Wasser- 
straßennetz. Dieser Anschluß soll durch eine Ver- 
längerung der Schiffbarkeit des Rheins von Straß- 
burg bis zum Bodensee erfolgen. Der untere Teil 
der Strecke zwischen Basel und Straßburg in einer 
Länge von 127 km soll zum Teil kanalisiert, zum 


R. Frey 


größten Teile reguliert werden, und der obere Teil 
zwischen Basel und dem Bodensee wird kanalisiert. 
Da der Stau der einzelnen Kraftwerke sich jeweils 
bis zum Stau der zunächst weiter oben liegenden 
Gefällstufe auswirken wird und laut den zwischen 
der Schweiz und Baden festgelegten Bedingungen 
für den Kraftwerksbau der spätere Einbau von 
Schiffahrtseinrichtungen berücksichtigt werden muß, 
wird hier die Schiffbarkeit etappenweise nach Maß- 


sy. 
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gabe des Einbaues von Kraftwerken durchgeführt. 
Die 17 km lange Strecke von Basel aufwärts nach 
der Bäderstadt Rheinfelden ist heute schon schiff- 
bar; sie wird während der Sommersaison regel- 
mäßig von Personenschiffen befahren. Unterhalb 
Basel bis nach Straßburg ist zur Förderung der 
Schiffahrt sozusagen noch nichts getan worden. Die 
obersten 10 km bei Basel sollen nun durch den von 
Frankreich projektierten Rheinseitenkanal für das 
Kraftwerk bei Kembs kanalisiert und dadurch die 
schwierige Passage über die Isteiner Schwelle be- 
hoben werden. Der übrige Teil der Strecke soll 
nach einem von der badischen Oberdirektion für 
Straßen- und Wasserbau im Auftrage der Schweiz 
verfaßten Projekt reguliert werden. Die Kosten 
belaufen sich auf rund 50 Millionen Mark, über 
deren Verteilung zwischen dem Deutschen Reiche 
und der Schweiz zurzeit noch Verhandlungen 
schweben *). 


Auf 1903 gehen die ersten Versuche der Wie- 


deraufnahme der Großschiffahrt zurück. Sie wur- 
den in den ersten Jahren durch eine Ruhrorter Ree- 
derei mit Schraubendampfern durchgeführt und 
später, von 1909/10 an, durch den badischen Fendet- 
konzern, so daß in Basel im Jahre 1913 bereits 
ein Gesamtumschlag von 96653t festgestellt wer- 
den konnte. Erst als in Basel eigene schweizerische 
Reederelen entstanden mit eigenen Umschlagein- 
richtungen und eigenem Fahrmaterial und nach- 
dem das neue Hafenbecken von Kleinhüningen im 
Jahre 1922 in Betrieb gesetzt werden konnte, konnte 
sie wieder aufleben und machte nun in den folgen- 
den Jahren gewaltige Fortschritte. Folgende Ta- 
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nen Káhne ist infolge des Mangels an Massengütern 
selbstverständlich geringer; sie betrug 1924 immer- 
hin 362t, fiel aber 1926 auf 275t und 197 auf 
274t. Daß sich die Verhältnisse in der Fahrrinne 
von Jahr zu Jahr verschlechtern, indem nicht nur 
das Gefälle auf der Isteiner Schwelle sich erhöht, 
sondern auch die Schwellenübergänge unterhalb 
Breisach sich zusehends zu eigentlichen Schiffahrts- 
hindernissen ausbilden, geht schon daraus hervor, 
daß der durchschniftliche Tiefgang der beladenen 
Bergkähne von 1,61m im Jahre 1924 auf 1,46 m im 
Jahre 1927 gesunken ist. Wenn sich aber trotzdem 
in der gleichen Zeit das Fassungsvermögen der ver- 
wendeten Kähne erhöht hat, indem die mittlere 
Tragfähigkeit eines Kahnes sich 1924 noch auf 916t 


‚belief, im Jahre 1926 auf 935t und 1927 auf 952t, 


so ist das dem Umstande zuzuschreiben, daß sic 
das Fahrmaterial immer mehr den Stromverhält- 
nissen zwischen Straßburg und Basel angepaßt hat. 
Es hat sich auch in den letzten Jahren erwiesen, 
daß es weniger wirtschaftlich ist, kleine Kähne von 
etwa 600 t Fassungsvermögen voll abzuladen, als 
diese Gütermenge in einem Kahn von rund 1000t 
Fassungsvermögen bergwärts zu schleppen, und es 
sind auch für die Basler Fahrten die Kähne mit 
einem Fassungsvermögen zwischen 900 und 130t 
die gebräuchlichsten geworden. 

Wie das Fassungsvermögen der für die Basler 
Fahrten verwendeten Kähne sich vom 600—A0t- 
Typ verschoben hat zugunsten des 900—1500t-Typ, 
erhellt aus beistehender Aufstellung (Tab. 2). Da- 
nach kamen nach Basel auf dem Rheinweg Kähne 
mit einem Fassungsvermögen von 


Tabelle 2 


A 


im Jahre | unter 600t |  600—800t | 800-9001: 900-1100 | 1100-1300 € | 1300 - 15001 
1924 19=49%) | 92 = 241° 114 = 29,8 % 81 =21.3% 30 = 7,9% 46 = 1205 
1926 11 =3,7% 56 = 18,5% | 102 = 33,6% 58 = 191% 23 - 76% 53 = 17,5% 
1927 28 - 34% 162 = 20,9% | 156=20,1% 86 = 241% 15 = 19% 227 = 294), 


*) In Prozenten der Gesamtzahl der eingelaufenen Kähne. 


belle 1, in welcher wir das Jahr 1925 als ausg-sproche- 
nes Niederwasserjahr mit ungünstigen Schiffahrts- 
verhältnissen außer acht lassen, gibt über die Ent- 
wicklung der Rheinschiffahrt nach Basel Auskunft 
oder, besser gesagt, über den Umschlagverkehr in 
den Baseler Hafenanlagen, denn in den letzten zwei 
Jahren wurde auch der fast hundertjährige Rhein- 
Rhone-Kanal zwischen Straßburg und Hüningen 
für die Wassertransporte nach Basel beigezogen. 


Tabelle 1 
Güterverkehr in den Baseler Hafenanlagen. 
o | 1924 | 196 | 1927 
Ankunft. . -. . - 213 375 t 238 445 t 654 965 t 
Abgang . - -. - - 73 220 t 36 153 t 84 875 t 
A a A RAT 
Gesamtumschlag . | 286595 t | 274598t | 739840 t 


Die durchschnittliche Belastung der bergfahren- 
den Kähne hängt ganz von dem jeweiligen Wasser- 
stand ab. Sie belief sich 1924 auf 547 t, im Jahre 
1926 auf 570t und 1927 wieder auf 547t. Die durch- 
schnittliche Belastung der zu Tal fahrenden b:lade- 


* Die deutschen und schweizerischen Delegierten 
haben sich bezüglich der Kostenverteilung im Frühjahr ver- 
ständigt. Es werden nun noch Verhandlungen mit Frank- 
reich folgen, die aber noch nicht begonnen haben. 


Ueber die Schiffsbewegungen, welch: die in 
obiger Tabelle erwähnten Gütermengen erforderten, 
gibt folgende Zusammenstellung (Tab. 3) Auskunft: 


Tabelle 3 A 
| 1924 1926 , 1% 


| 


A paie a ak api > 


Zahl der bergfahrenden Schleppzüge 


auf dem Rhein. .... .. | 245 | 202 4 
Zahl der talfahrenden Schleppzüge | 223 | 180 
In Basel eingetroffene beladene ang 

Rheinkähne . ..... T 382 ` 303 | 7 
Zu Talgefahrene beladeneRheinkähne | 192 | 112 264 
Auf dem Kanal nach Basel gefahrene 38 

beladene Kanalkähne. . .. . . 30 | 286 ° 
Auf dem Kanal von Basel abgegan- 71 

gene beladene Kanalkáhne . . . 24 | 3 

Die durchschnittliche Belastung eines nah er 
fahrenden beladenen Kanalkahnes beträgt rund (Pe- 


bei einem Fassungsvermögen dieser Káhn? 
nischen) von 280—300 t. $ 

Hier anschließend kann auch die Frage pan 
der Nationalität dieses Fahrmaterials erörtert y 
den. Was den Kahnraum anbelangt, so mußte 50t 
die Fahrten nach Basel eine Tonnage von 05 
in Bewegung gesetzt werden, und zwar /9 
Rheintonnage und 321808t Kanaltonnage. Di 
gende Tabelle 4 zeigt, wie sich diese Tonnage a0 


e fol- 
f die 
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einzelnen an der Schiffahrt nach Basel beteiligten 


Flaggen verteilt: 
Tabelle 4 

1924 1926 1927 
Anzahl ara Anzahl !Tonnage |Anzahl | Tonnage 
Kähne t á á t 
Rheinkáhne 


Kähne t Kähne 


deutsche . 190 1172895] 45 | 5ı639| 208 | 211 866 
schweizerische .| 59 | 55 782] 81 | 788541 146 | 141 934 
französische. . 36 | 32971 64 | 63983 | 148 | 139 430 
holländische. . 17 | 70956] 104 | 88254] 234 | 235 982 
belgische . . . 20 | 17435 9 8 953 38 39 539 
Total... .. 382 |350 039| 303 |291683| 774 | 768 751 
Kanalkähne 
schweizerische = | — —- 99 27 727 
französische . .| — 862 |288 267 
luxemburgische 17 5 814 
Total ..... 


In den hier angeführten drei Schiffahrtsjahren 
war die deutsche Rheinschiffahrt an den Fahrten 
nach Basel am stárksten beteiligt, und zwar mit 
einer Tonnage von 436400t, ihr folgte im zweiten 
Range die holländische mit einer Tonnage von 
395192t, sodann die schweizerische mit einer solchen 
von 276570t, dann die französische mit einer solchen 
von 236 384t und schließlich die belgische mit einer 


solchen von 65 927t. 
Wie es sich um den Anteil der verschiedenen 


Flaggen an den zur Verwendung gekommenen 
Schleppdampfern verhält, geht aus folgender Zu- 
sammenstellung (Tab. 5) hervor: 


Tabelle 
Sdileppdampier 1924 | 1926 | 1927 
Anzahl: PS lAnzahl! PS JAnzahl | PS 
deutsche . . . . 12 111155 10 9 200 9 9 750 
schweizerische . 4 2 150 7 4 820 5 3 800 
französische . . 1 370 3 2 950 4 4100 
1 250 1 1 350 2 3 150 


holländische . . 1 
Total...... | is [945] 21 18320] 20 |20800 


Der Schleppdienst auf der Rheinstrecke Straß- 
burg—Basel erfordert starke Maschinenleistungen 
zur Ueberwindung einzelner Stellen mit groß:r 
Wassergeschwindigkeit, und es weisen auch die 
heute üblichen Dampfer Maschinenstärken von 
1000—1400 PS auf. In der Hauptsache sind die be- 
sonders für die Basler Fahrten erstellten Schlepper 
flachgehende Seitenraddampfer mit einem Tiefgang 
von 1,10—1,30 m. 

Was nun die Verteilung der Gütermengen auf 
die Rheinwasserstraße und auf den Kanal, die Ver- 
teilung auf die einzelnen Monate und auf die Berg- 
und Talfahrt anbelangt, so gibt folgende Tabelle 6 
hinreichend Aufschluß. 

Mit diesem Wasserumschlag ist der Basler 
Hafen der umgeschlagenen Gütermengs nach von 
rund 45 Rheinhäfen in den 14. Rang vorgerückt. 
Als Gründe für den Aufschwung führt die Hafen- 
verwaltung der schweizerischen Bundesbahnen in 
Basel folgende an: Günstige Wasserverhältnisse, 
gebesserte Wirtschaftslage, erhöhte französische 
Bahnfrachten, Tarifmaßnahmen der schweizerischen 
Bundesbahnen, günstige Lieferungsbedingungen des 
Kohlenkontors und vermehrte Kanalschiffahrt. 
Hierzu kommt aber noch die Tatsache, daß sich die 
Schiffahrt nach Basel in der allgemeinen Meinung 


429 


SCHIFFBAU 


Tabelle 6 


Güterverkehr in den Baseler 
Rheinhäfen 1927. 


en |, Bergfahrt in t Talfahrt in t 
Rhein | Kanal | Total Rhein | Kanal l Total 
| | 


Januar... — 2649; 2649] — — — 
Februar. . . — 3666| 3666| — 207 207 
Márz.... 520| 14871) 15391] — 1656 | 1656 
April 26 348 | 16587| 42935| 6768| 1115 | 7883 
Mai. ... . | 58820| 23148| 81968 |14222| — |14 222 
Juni . . . . | 65333) 21387| 86 720|16594| — |16594 
Juli. .... 67639| 22158 89797|15451| — |15451 
August. . . | 70416| 10768| 81 184|10165| — |10165 
September . |108254| 25410 | 133664 | 6966| — 6 966 
Oktober . . | 38951| 32910| 71861| 6795| 1340 | 8 135 
November . — 25 790; 2570| — 1474 | 1474 
Dezember . — 19340| 19340] — |2122¡ 2122 
Total. . . . [436281 | 218684 | 654 965 |76 961| 7914 | 84 87 
_ Total Bergfahrt ....... 654 965 t 
Total Talfahrt ....... 84 875 t 
Gesamtumschlag . . .. .. . 739 840 t 
Hiervon Rheinverkehr . . . . 513242 t 
und Kanalverkehr . .... . 226 598 t 
wie oben ...... 2 2... 739 840 t 


als eine Tatsache festgelegt hat. Der Schiffahrts- 
betrieb in Basel war zeitweise so lebhaft, daß der 
maximale Monatsumschlag pro Meter Kailänge bis 
auf 108,7’t "Anstieg, wenigstens im Kleinhüninger 
Becken, wo die großen Reedereien ihre Niederlas- 
sungen haben, während sich der maximale Mo- 
natsumschlag pro Meter Kailänge in den belebtesten 
Rheinhäfen nur auf rund 50 t beläuft. Die durch- 
schnittliche Liegezeit der Rheinkähne in den Basler 
Häfen belief sich auf sechs Tage, wobei auch 
62 Tankkähne mit eingerechnet sind, die gewöhn- 
lich innerhalb drei Tagen gelöscht werden. Für die 
Kanalkähne betrug die Liegezeit drei Tage. Neben 
den hauptsächlichsten Gütern im Bergverkehr, wie 
Getreide, Kohlen und flüssige Brennstoffe, stand 
als weiterer Artikel in vorderster Reihe finnisches 
Papierholz mit 12736t. Im Talverkehr dominierten 
Erze, Karbid, Asphalterde, chemische Erzeugnisse, 
Erdnußkuchen und Kali. 

Es sind auf der Strecke Straßburg —Basel schon 
ganz namhafte schiffahrtliche Leistungen zu ver- 
zeichnen gewesen, trotzdem noch kein Spatenstich 
für die Verbesserung der Schiffahrtsverhältnisse 
getan worden ist. Die größte Ladung ineinem Kahne 


kam am 26. Juni 1924 mit 1050 t Kohlen bei einem 


Tiefgang von 2,10 m und einem Pegel Basel von 
2,50 m in Basel an, und der schwerste Schiffszug, 
bestehend aus einem Seitenraddampfer mit 1400 PS 
und vier Kähnen, brachte am 18. August desselben 
Jahres eine Last von 1759 t. Auf der Fahrt mußten 
allerdings an den schwierigsten Passagen vorüber- 
gehend Kähne abgelegt werden. Trotz dieser Sach- 
lage wird von französischer Seite, allerdings zur 
Propagierung des Seitenkanals im Elsaß, immer 
wieder die Behauptung aufgestellt, daß der Rhein 
zwischen Straßburg und Basel nicht schiffbar sei. 

Die Basler und Straßburger Reedereien haben 
in den letzten drei Jahren viel neuzs Kahnmaterial 
beschafft, und zwar speziell mit Rücksicht auf die 
Fahrten nach Basel. Unter dem neuen Kanalkahn- 
raum befindet sich auch ein guter Teil Tankschiffe 
für die Versergung der Schweiz mit Petroleum und 
Benzin. Die hauptsächlichsten Oelkonzerne haben 
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in Basel Tankanlagen geschaffen. Einige dieser 
Tankkähne sind mit Motorantrieb ausgestattet. Ver- 
besserungen am Fahrmaterial und im Traktions- 
wesen erhöhen ständig die Rentabilität der Kanal- 
schiffahrt, wenigstens bis zu einem gewissen Grade. 
Ob demnächst nach dem Vorschlag der Straßburger 
Schiffahrtsbehörden Traktoren auf Gleisen in Dienst 
gestellt werden, ist heute noch nicht entschieden, 
da die Handelskammer von Mülhausen i. Els. vor- 
geschlagen hat, vorerst Versuche mit Motorkähnen 
zu machen und zu prüfen, ob dies nicht wirtschaft- 
licher ist als die Treidelei mit Traktoren auf Glei- 
sen. Treidelei mit Motorschleppern erscheint an- 
gesichts der schlechten Erfahrungen, die man damit 
in Nordfrankreich und insbesondere auf dem Kanal 
St-Omer — Dünkirchen gemacht hat, nicht ange- 
bracht. Die Schiffssehrauben haben daselbst die 
Kanalsohle aufgerührt und Zustände geschaffen, die 
das gleichzeitige Passieren zweier sich begegnender 
Kähne an mehreren Stellen unmöglich machen*). An- 


*) In den letzten Wochen haben sich die Handels- 
kammern von Straßburg und Mülhausen dem Plane der 
Straßburger Schiffahrtsbehörden bezüglich Durchführung 
der elektrischen Traktion angeschlossen. Auf dem Zweig- 
stück Napcleoninsel—Hüningen soll sie noch dieses Jahr 
in Betrieb gegeben werden. Der Verfasser. 
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gesichts der Tatsache, daß ein zu Tal fahrender Kahn 
für die Strecke Basel Straßburg auf dem Rheine 
nur sechs Stunden braucht, auf dem Kanal aber 
wesen der zahlreichen Schleusen etwa sechs bis 
acht Tage, erscheint die Talfahrt auf dem Kanal 
wenig wirtschaftlich. Deshalb lassen sich die mei- 
sten der auf dem Kanal beladen nach Basel fahren- 
den Kanalkähne auf dem Rheine talwärts schleppen; 
so sind im Jahre 1926 von 286 nach Basel gefah- 
renen Kanalkähnen 59 auf dem natürlichen Rhein 
wieder zu Tal gegangen, und im Jahre 1927 waren 
es von 978 Kanalkähnen ihrer 434. Die Kanalmotor- 
penischen fahren mit eigener Kraft auf dem Rheine 
zu Tal. Solange der Rhein zwischen Straßburg 
und Basel nicht reguliert ist, wird der Kanal den 
Reedern große Dienste leisten, denn die Kanal- 
schiffahrt kann auch dann noch aufrechterhalten 
bleiben, wenn der Pegel in Basel auf Null steht, 
während die Schiffahrt auf dem Rheine wegen der 
hochliegenden Schwellenübergänge unterhalb Breisach 
nur möglich ist, wenn der Pegel etwa 1,40 m höher 
steht. Die durchgeführte Regulierung der Reinstrece 
wird die Schiffahrt auf mindestens 318 Tage- aus- 
dehnen und eine Mindestwassertiefe in der Fahrrinne 
von etwa 2 m schaffen. 


Die Holzarten und ihre Verwendung im Schiffbau 


Von Zivilingenieur und Expert Rudolf Sodemann, Braunschweig 


Wenn man einen Ueberblick über die im Schiff- 
bau und Schiffsmaschinenbau zu verwendenden 
Baumaterialien gewinnen will, so kann man nicht 
am Holz vorübergehen. Man darf diesen Baustoff 
schon deshalb nicht außer acht lassen, weil er 
der Grundbaustoff seit Beginn des Schiffbaues bis 
in die erste Hälfte des vorigen Jahrhunderts war 
und auch heute noch ein beachtenswertes Material 
des Groß- und Kleinschiffbaues ist. 

Vom Einbaum der Urvölker über den Bau der 
Kompositschiffe des vorigen Jahrhunderts bis zum 
modernen Eisenschiffbau und über die gegenwär- 
tige Zeit hinaus wird das Holz als Baustoff in 
der Schiffbauindustrie seinen Platz behaupten. In- 
folge seiner spezifischen durch kein anderes Ma- 
terial zu ersetzenden Eigenschaften ist es für jeg- 
liche Schiffsgattung unentbehrlich, sei es für Boote, 
Jachten, Barkassen, Segelschiffe, Küsten- oder 
transatlantische Dampfer. Das Holz hat im Wett- 
bewerb mit den übrigen Materialien in der Holz- 
imprägnier- und Sperrholztechnik Helfer gefunden, 
die bestimmten Holzarten diejenigen Eigenschaften 
geben bzw. erhalten, die von ihnen als Schiffbau- 
stoff gefordert werden müssen. 

Die Verwendung der Hölzer im Eisen- bzw. 
Holzschiffbau ist eine äußerst vielseitige. 

Unsere größeren Werften, die sich mehr oder 
weniger auf den Reparaturbetrieb eingestellt haben, 
müssen — wollen sie nicht in Verlegenheit kom- 
men — ein Lager von fünfzig und mehr verschie- 
deren Hölzern halten. Nicht nur die einheimischen 


Hölzer, wie Kiefer, Fichte, Tanne, Rotbuche, Weiß- 
buche, Nußbaum, Ahorn, Pappel, Eiche, Erle, Esche, 
Lärche, Ulme usw., sondern auch die ausländischen 
Hölzer, wie Teak, Pitch-pine, Oregon-pine, Maha- 
goni, Pockholz und viele andere mehr müssen in 
größeren oder kleineren Mengen vorrätig sein, UM 
dem plötzlichen Bedürfnis nach Ausbesserung Von 
Schäden der Schiffe gerecht zu werden. 


Die Qualität der einzelnen Hölzer kommt unter 
anderem auch in den Vorschriften der Schiffs- 
klassifikationsgesellschaften zum Ausdruck. > 
heißt es z. B. in diesen, daß Holzschiffe, die aus 
Teak, Pitch-pine; Greenheart, Eiche und anderen 
Harthölzern gebaut werden, eine vielfach längert 
Klassendauer erhalten als die Schiffe, die aus 
der minderwertigen Schierlingstanne (Kanada Hem- 
lock) hergestellt werden. Anderseits weisen 4" 
Vorschriften noch darauf hin, daß Rotbuchenhölze? 
— außenbords unterhalb der Schwimmlinie einge: 
baut — dem Schiff eine Klassendauer geben, %* 
mit der Klassendauer derjenigen Schiffe übereit 
stimmt, die aus angeführten Harthölzern ‚gebavt 
sind. Hiermit wird folgerichtig darauf hingew!” 
sen, daß es für die Lebensdauer der Hölzer 20° 
schlaggebend ist, an welcher Stelle sie eingebaut 
werden. Denn bekanntlich verfault Rotbuche olz 
das den Atmosphärilien ausgesetzt ist, schon I" 
zwei bis drei Jahren, während die Klassendau 
der Hartholzschiffe — einschließlich der Schifle 
deren Teile unterhalb der Schwimmlinie aus FO 
buche bestehen — mit zwölf Jahren bewertet W! 
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Aber nicht nur die Widerstandfähigkeit gegen 
Fáulnis, sondern auch die Festigkeit der Hölzer 
spielt beim Baumaterial der Schiffe eine wesent- 
liche Rolle. Es ist daher vor dem Einbau der 
Hölzer zu untersuchen: 


a) ob das in Äussicht genommene Holz die Eigen- 
schaft hat, die am Verwendungsort auftretende 
Belastung aufzunehmen; 

b) ob das betreffende Holz widerstandsfähig ge- 
nug ist, sich gegen die Holzfeinde und Schäd- 
linge (Pilze, Insekten, Wassertiere usw.) zu 
behaupten. 

Hiervon ausgehend werde ich in folgendem 
die hauptsächlichsten Holzarten und ihre Verwen- 
dung im Schiffbau beleuchten und die auslän- 
dischen Hölzer ausführlicher behandeln, da diese 
weniger bekannt sein dürften als die einheimischen. 

Den hervorrasendsten Anteil an den Schiffbau- 
hölzern bildete vor dem Kriege — trotz seines 
schon damals hohen Preises — das Teakholz. 
Auch heute noch ist Teak unentbehrlich für den 
Schiffbau. Obgleich man während des Kriegss, 
da die ausländischen Hölzer, wie Tzak, Pitch-pine 
usw., zeitweilig überhaupt nicht heranzubekommen 
waren, gelernt hat, für manche Bauteile einhei- 
mische Hölzer, wie Eiche, Ulme, Esche, Lärche, 


Kiefer, imprägnierte Rotbuche usw., zu verwenden. 


Teakholz (Tectona grandis), auch indische 
Eiche genannt, gehört zu den Laubhölzern des tro- 
pischen Urwaldes. Es hat viel Aehnlichkeit mit 
unserer deutschen Eiche, nur ist es wesentlich 
dauerhafter und besitzt einen anderen Geruch. Das 
Teakholz riecht etwas nach Leder, teilweise auch 
intensiv nach Kautschuk. Es gedeiht in Ost- und 
Hinterindien, Java (wo es Djatti genannt wird), 
Birma, Ceylon, Neuseeland (hier Puriri genannt), 
Siam, den indischen Kolonien und Südchina. In 
den frühesten Zeiten wurde es schon zum Tempel- 
bau und Wasserbauten aller Art verwendet. Es 
kommt in Form von Balken, Bohlen, Brettern und 
Decksplanken in den Handel. 

Recht schwierig gestaltet sich die Gewinnung 
des Holzes. Zunächst schlägt man mit der Axt 
rund um den Stamm einen Ring von etwa 6-—7 cm 
Tiefe und 15 cm Breite und läßt den Baum noch 
zwei Jahre stehen, worauf er abstirbt, und erst 
dann fällt man ihn. Nur derjenige Baum, der so 
behandelt wurde und ‘zwei Jahre in solchem 
Zustande gestanden hat, besitzt genügende Wider- 
standskraft gegen alle Angriffe der Holzfeinde. 

Die Bäume wachsen sowohl einzeln wie auch in 
Gruppen und erreichen eine Höhe von 30—40 m, 
einen Umfang von etwa 7 m und werden nach 
100—150 Jahren Wachstum — je nach dem Stand- 
ort — geschlagen. Nach der Holzart und auch dem 
Standort ist die Farbe des Teakholzes verschieden 
und wechselt in vielen Abstufungen. Man findet 
das Holz in soldbrauner, rotbrauner, grauer und 
$raugelber Farbe. Bei dem goldbraunen Holz fin- 
den wir öfter dunkle Streifen, die das Holz sehr 
wertvoll machen. Die hellen Arten dunkeln in 
der Luft noch etwas nach. Eine besonders schöne 
klare reine Farbe zeigt das Moulmein- und Ran- 


Soonteak. 
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In technischer Hinsicht hat das Teakholz vor- 
zügliche Eigenschaften, die es für vielerlei Zwecke 
brauchbar erscheinen lassen. Es ist sehr elastisch, 
läßt sich gut spalten, mit den allgemein üblichen 
Holzbearbeitungswerkzeugen gut bearbeiten und gut 
polieren. Gegen Feuchtigkeit und Temperaturver- 
änderungen ist es widerstandsfähig und infolge- 
dessen auch sehr dauerhaft. 


Bezüglich der Biegungsfestigkeit überragt das 
Teakholz alle deutschen Hölzer wesentlich und isi 
unter Wasser nahezu unverwüstlich. Es ist jedoch 
beobachtet worden, daß es vom Bohrwurm ange- 
griffen wird, nicht aber von den Insekten. Dies ist 
darauf zurückzuführen, daß sich im Innern eine 
ölige, scharfe, braune Flüssigkeit befindet, die von 
den Insekten gemieden wird. Diese Flüssigkeit 
führt übrigens auch die Dunkelfärbung des Holzes 


herbei. 

Daß das Teakholz so dauerhafte Eigenschaften 
besitzt, erklärt sich wohl daraus, daß die öligen 
und fettigen Bestandteile im Innern das Eindrin- 
gen von Feuchtigkeit verhindern. Ferner besitzt 
Teakholz im Gegensatz zum deutschen Eichenholz 
äußerst wenig Gerbsäure, so daß Eisenteile (Nágel, 
Schrauben, Bolzen usw.) nicht rosten, während es 
beim Eichenholze in so verderblihem Maße ge- 


schieht. 

Das aus Java stammende Teakholz zeigt nicht 
die guten Eigenschaften des Moulmein- und Ran- 
goonteaks. Es ist von grauer Farbe, sehr porös 
und spröde, und außerdem enthalten die Poren 
eine kalkartige Masse, die sehr ungünstig auf die 
Holzbearbeitungswerkzeuge, wie Sägen, Bohrer, Frä- 
ser und Hobel insofern einwirkt, als diese sehr 
bald stumpf werden. 


Auf Grund seiner wertvollen Eisenschaften als 
Schiffbauholz wird Teakholz (speziell Moulmein- 
und Rangoonteak) vor allen Dingen dort eingebaut, 
wo eine Zerstörung anderer Hölzer durch Witte- 
rungseinflüsse besonders zu befürchten ist. In- 
folgedessen werden die Wetterholzdecks, Wasser- 
gánge, Panzerunterlagen, ferner Oberlichter, Decks- 
háuser meistens aus Teak hergestellt, sofern letz- 
tere nicht aus Eisen angefertigt werden. Vor allen 
Dingen wird Teak — trotz des hohen Preises — 
auf den Schiffen bevorzugt, die bald in der ge- 
mäßigten Zone, bald in der heißen Zone fahren 
müssen, weil eben Teakholz gegen Temperatur- 
schwankungen fast immun ist. 

Ein weiteres wichtiges Schiffbauholz ist da: 
Pitch-pine, gleichbedeutend mit Pechkiefer 
oder Pechföhre. Pitch-pine ist die Bezeichnung für 
mehrere rordamerikanische Kiefernarten. 


Das echte Pitch-pine, das von einer sehr harz- 
reichen Kiefer stammt, ist in den südlichen Ver- 
einigten Staaten heimisch, z. B. in Georgia, Missis- 
sippi, Nord- und Südkarolina, Florida, Texas und 
Louisiana. 

Das Holz hat hellen Splint und gelbrot- bis 
braunrotsefärbten Kern. Das sehr biegsame und 
zähe Holz reißt wenig, wirft sich nicht und ist von 
sroßer Dauerhaftigkeit. Das Pitch-pine kommt in 


` Längen bis zu 20 m und Stärken bis zu 60 cm nach 
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Europa, meistens in vierkantbehauenen und be- 
ságten Balken, Bohlen und Decksplanken. 

Im Schiffbau findet das Holz vor allen Dingen 
zu Decksplanken Verwendung, dann als Stapel- 
hölzer auf den Helgen, zu Stapellaufschlitten und 
Stapellaufunterpallungen, ferner zu Masten, Sten- 
gen, Rahen und Ladebäumen, als Bodenwegerung, 
Lukenbalken, auch für alle Arten Fender der Docks 
und Schiffe, für die Außenhaut der Fischerfahr- 
zeuge usw. Ferner werden Schiffsmöbel daraus an- 
gefertigt. Auf den Werften wird es weiter zu 
Schwellen für die Gleise, zu Bohlenbelag und zu 
Spundbohlen für die Kaieinfassungen verarbeitet. 


Ein weiteres amerikanisches Holz, welches im 
Schiffbau zu Decksplanken, Masten, Stengen, Rahen, 
für den Boots- und Jachtbau, sowie in der Möbel- 
fabrikation Verwendung findet, ist das Oregon- 
pine — auch Douglasfichte oder Douglastanne g2- 
nannt. 

Dieses Holz wächst im nordwestlichen Amerika, 
besonders in Washington und dem nördlichen Ore- 
gon. Es kommt als Balken, Bohlen, Bretter und 
Decksplanken in den Handel. Das feste harzfreie 
Holz ist leicht, weich und gut spaltbar. Die ge- 
wöhnliche Farbe ist rötlichgelb, wechselt aber nach 
dem Standort, so daß man von roter, gelber, wei- 
Ber und schwarzer Tanne spricht. 


Oregon - pine ist seiner außerordentlichen 
Länge (25 m und darüber, Durchmesser bis 3 m), 
seiner großen Elastizität und seines schlanken 
Wuchses wegen für Segelmasten der Luxusfahr- 
zeuge (Jachten usw.) besonders geschätzt. 


Zu den ausländischen Hölzern, welche zu Decks- 
planken verarbeitet werden, rechnet man auch das 
White-pine — Weymouthskiefer oder Strobe 
genannt. Es stammt aus Nordamerika, hat gelblich- 
weißen Splint und gelbroten Kern. Das grobjáhrige, 
aber zarte weiche, dabei doch etwas spröde, sehr 
leichte Holz hat gleichmäßige Struktur mit früh- 
zeitiger Verkernung. Es schwindet wenig, läßt sich 
leicht und gut bearbeiten, jedoch schlecht polieren. 
Da es wenig Neigung zum Schwinden und Reißen 
hat, wird es vielfach auch als Blindholz verar- 
beitet. 

Eines der wichtigsten ausländischen Hölzer zur 
Verarbeitung für die Inneneinrichtung der Schiffe 
ist zweifellos das Mahagoniholz. Es gibt ver- 
schiedene Mahagoniarten im Handel; man unter- 
scheidet dieselben teils nach der Heimat, teils nach 
dem Aussehen. 

Das echte Mahagoni- (Acajou-) holz ist in 
Westindien, Mexiko und Zentral-Amerika heimisch. 
Es ist einer der schönsten Bäume des tropischen 
Amerika, und man findet ihn dort vereinzelt 
oder in Gruppen zwischen anderen Laubhölzern. 


Die Länder der Hondurasbai — Mexiko und 
Britisch-Honduras — sind besonders reich an Ma- 
hagoni und stellen infolgedessen auch die größte 
Ausfuhr dieses Holzes. Die verschiedenen Sorten, 
die im Handel nach ihrer Herkunft Yukatan-, Ja- 
maika-, Tabasko-, Haiti-, Cuba-, St. Domingo-, Ni- 
karagua-, Porto-Plata-, Panama-, Laguna-, Hondu- 
ras-Mahagoni usw. genannf werden, weichen in 
Farbe und Qualität sehr voneinander ab und wer- 
den daher verschieden gewertet. 
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Liverpool, London, Havre, Bremen und Ham- 
burg sind die hauptsächlichsten Absatzplätze. 

Das westindische, spanische und Kubamahagoni 
ist das gesuchteste unter allen Mahagoniarten. 
Es hat hellroten, auch rotbraunen bis schwarzen, 
slänzenden Kern. Es kommt nur in kurzen vier- 
kantig behauenen Blöcken in den Handel und eignet 
sich daher nur für Spezialarbeiten. 


Gesuchter, weil wirtschaftlich besser ausnutz- 
bar, sind die echten Sorten Tabasko- und Hondu- 
rasmahagoni, die in runden oder vierkantigen Blök- 
ken bis zu 6 m Länge nach Europa kommen. Fer- 
ner wird das afrikanische Mahagoni — auch fal- 
sches Mahagoni genannt — sehr gern im Schiffbau 
verarbeitet. Es kommt unter den Namen Okumé 
und Sapeli in den Handel. 


Das echte Mahagoni ist von Farbe hellrot, 
wird aber an der Luft allmählich dunkler. Maha- 
goni, welches frisch geschnitten ein feuriges Gelb- 
rot zeigt, pflegt späterhin seine Farbe in scö- 
nes Dunkelrotbraun zu verändern. Ist es im fri- 
schen Zustande von einer ins Rote ziehenden Fär- 
bung, so wird es in der Folge ganz dunkel- oder 
kastanienbraun. 


Das auf gutem Boden gewachsen: Mahagoniholz 
ist mittelhart und mittelschwer und von dichter Be- 
schaffenheit. Wenn es gut ausgetrocknet ist, schwin- 

det es wenig und unterliegt dann auch dem Reißen 
und Werfen viel weniger als anderes Holz. Maha- 
goni läßt sich sehr leicht und gut polieren. 


Kleinstämmiger und dunkler von Farbe und 
sehr schön gezeichnet ist das auf den Inseln wach- 
sende Mahagoni. Die Holzarten unter sich sind 
bezüglich Härte, Dichte und Gewicht sehr ver- 
schieden. 


Das afrikanische oder falsche Mahagoni ist 
ungleichmäßig in der Färbung und leichter als das 
amerikanische. l | 

Mahagoni ist ein ausgesprochenes Möbelholz 
und wird daher in der Schiffbauindustrie ausgie 
big und vorzugsweise für die Inneneinrichtungen 
der Salons und Kabinen erster Klasse verarbeitel. 
Während die minderwertigen afrikanischen Arten 
mehr als Blindhölzer und zu weniger eleganten Aus 
staftungen herangezogen werden, sind vor allen 
Dingen Tabasko- und Hondurasmahagoni dafür be- 
stimmt, den Einrichtungen der Luxuskabinen den 
Stempel der Vornehmheit aufzudrücken. 


Bei hölzernen Luxusfahrzeugen des Kleinsciff- 
baues, wie Rennboo:en, Jachten, Motorbooten us*- 
werden auch die Außenhaut und die Decks dieser 
Fahrzeuge aus Mahagoni hergestellt. 


Ferner werden in der Schiffbauindustric 3% 
ausländischen Hölzern noch verarbeitet: das Do- 
mingo-Pockholz, welches wegen seiner 
außerordentlichen Härte und szines Harzreichtums 
zur Ausfütterung der Wellen- und Maschinenlase. 
Stevenrohre, Ruderbuchsen gebraucht wird. is 
werden die Scheiben der Blöcke für das laufen“ 
Tauwerk und die Kalfat- und Kesselschmiedehám 


mer hieraus angefertigt. 


Das Pockholz, auch Guajak- 
holz genannt, wird nach Gewicht gehandelt. 
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Kern ist dunkelbraun oder grünlich gefärbt und 
zeigt öfter einen gestreiften glänzenden Schein. Der 
schmutziggelbe Splint muß vor der Bearbzitung 
des Holzes entfernt werden. 

Das Veraholz, eine Art Pockholz — aber 
minderwertiger — wird häufig als Ersatz für die- 
ses angewandt. Das aus Westindien und Guyana 
stammende Greenheart oder Grünholz ist sehr 
hart und harzreich. Es hat einen grünlichbraunen 
Kern und wurde sehr viel für die Nagelbänke und 
die zugehörigen Belegnägel der Segelschiffe und 
für die Außenhaut der Polarschiffe verarbeitet. 
Ferner wurden daraus auch die Schlzusentore der 
Trockendocks angefertigt. 

Für die Innenreinrichtung der Schiffe werden 
noch verwendet: amerikanisches Nußbaum, ame- 
rikanishe Esche, Zitronenholz, amerikani- 
sche Pappel und andere mehr. 


Die Hölzer der Eucalyptusbäume — eine Art 
Mahagoniholz — wie Moa, Jarrah, Gruba 
usw., welche in Australien beheimatet sind, werden 
ihrer außerordentlichen Härte wegen mehr oder 
weniger für Dockpallen und zu solchen Stellen des 
Holzdecks verarbeitet, diz hohen Beanspruchungen 
ausgesetzt sind, z. B. zwischen Ankerspill und Ket- 
tenklüsen. 

Unter den inländischen Schiffbauhölzern stzhen 
obenan — was Menge der Verarbeitung anbe- 
langt -- unsere Nadelhölzer Kiefer, Fichte 
und Tanne. Von diesen drei Holzarten nimmt 
das Kiefernholz wegen seines Harzreichtums und 
seiner größeren Festigkeit und Dauerhaftiskeit den 
ersten Platz ein; während die Fichte — ihrer grö- 
Beren Länge und Astreinheit wegen — für Masten 
und andere Rundhölzer bevorzugt wird. Außer- 
dem finden diese Holzarten im Schiffbau die wei- 
test gehende Verarbeitung. Sie werden für die We- 
gerung gebraucht, ferner zu Garnizrlatten, Luken- 
deckeln und Lukenbalken, Decksplanken, Holz- 
schotten, Kühlraumhölzern, Stellagebohlen, Schiffs- 
stützen, Fendern, Wandbekleidungen, für Möbel 
und vieles andere mehr. Für die Holzpfahlroste 
der Helgen und Kaimauern werden meistens 
Kiefernstimme genommen. 

Unsere einheimische Eiche wird mit Vor- 
liebe im Schiffbau verarbeitet, die mecklenbur- 
gische Harteiche ihrer außerordentlichen Härte we- 
gen zu Stapelhólzern und Stapellaufschlitten, die 
milde und feinjáhrige aber, bzsonders die slavo- 
nische und Spessarteiche, zur Möbzlfabrikation bs- 
vorzugt. 

Man kann diesen milden Holzarten durch B:i- 
zung oder Polieren Abstufungen vom hellsten bis 
zum dunkelsten Ton geben und sömit reiche Ab- 
wechsluns und Stimmung in der Ausstattung der 
Kabinen schaffen. | 

Ebenfalls sehórt unsere Rotbuche zu den 
Holzarten, die durch verschiedene Beizungen die 
Tonart echter Hölzer, wie Nußbaum, Mahagoni usw., 
imitieren. 

Aus unserer deutschen Esche und Ulme wer- 
den für den Schiffbau gerne die Riemen, Spill- 
spaken, Blockgehäuse, aber auch Möbel angefertigt. 
Ahorn wird für Schiffsmodelle genommen; grau- 
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gebeiztes Ahorn hier und dort für besondere Ein- 
richtungen der Schiffe verwendet. Erle nimmt 
man sehr gerne für Deckenbekleidungen an Stelle 
der Kiefer, da Erle astreiner ist als diese. Lärche 
wird gerne im Bootsbau verarbeitet, während Nuß- 
baum zur Möbelfabrikation und Pappel als 
Blindholz Verwendung findet. 

Einen breiteren Raum in der Verarbeitung der 
Schiffbaumaterialien nimmt das Sperrholz ein. Das. 
Sperrholz ist ein Produkt aus kreuzweis drzi- 
bis fünffach verleimten Holzbrettern oder -Stäben. 
Als Innenlage wird vielfach Kiefer, Fichte und. 
Tanne genommen, während die Außenschichten afri- 
kanisches Mahagoniholz, Erle, Birke oder Rotbuch: 
sind. Für die hochentwickelte Sperrholztechnik ist 
es bezeichnend, daß man Sperrholz schon von 
1, mm Sfärke anfertigen kann, welches im Flug- 
zeugbau Verwendung findet. 

Die Sperrholzplatten werden für den Schiffbau 
in Dicken von 10—50 mm angefertigt und müssen 
gegen Feuchtigkeit widerstandsfáhig (wasserfest} 
verleimt sein. Aus diesen Sperrholzplatten werden 
vielfach die Kammerwände der Ozeandampfer ge- 
baut sowie Deckenverschalungen hergestellt, da die 
Sperrplatten sich trotz ihrer großen Abmessungen 
— etwa 4,5 m lang und 2,5 m breit — bei Tem- 
perafuränderungen nicht werfen. 

Alle eingebauten Schiffbauhölzer werden durch 
Konservierung gegen Fäulnis geschützt. Man ver- 
fährt wie folgt: | 

Vor dem Legen der Holzdecks werden die 
Eisendecks mit Teer oder Karbolineum angestri- 
chen und mit Portlandzement gesprenkelt. Eben- 
falls werden die Unterseiten der Deckshölzer, die 
auf das Eisendeck zu liegen kommen, hiermit an- 
gestrichen. Um das Deck wasserdicht zu bekom- 
men, wird es mit Werg kalfatert und mit Pech 
abgedichtet. Die Oberseite der Holzdecks wird 
wiederholt mit Leinöl gestrichen. In ähnlicher Weise 
wird die Bodenwegerung behandelt. 

Die Isolierung der Kühlräume und Konservie- 
rung der Kühlraumhölzer geschieht dadurch, daß 
man je zwei Lagen Kiefernbretter mit dazwischen 
eingebauten Reformkorksteinplatten benutzt. Zwi- 
schen die einzelnen Holzlagen werden — um eine 
größere Haltbarkeit zu erzielen — mehrere Lagen 
Isolierpapier gelegt. Die Innen- und Außenseiten 
der Bretterschichten werden wiederholt mit hei- 
Bem Leinöl gestrichen. Alle übrigen Holzteile, wie 
Kammerwände, Kammereinrichtungen, Aufbauten, 
Lukendeckel, Garnierlatten, Rundhölzer usw., er- 
halten einen wiederholten Anstrich mit Leinöl oder 
Oelfarbe. 

Vor etwa 20 Jahren hat man angefangen, auch 
imprägnierte Hölzer für den Schiffbau zu ver- 
wenden. Die guten Erfolge mit imprägnierten Eisen- 
bahnschwellen und Telegraphenmasten gaben den 
Anstoß dazu. 

Durch die Imprägnierung der Hölzer wird nicht 
nur eine größere Lebensdauer erzielt, sondern auch 
die Festigkeit wird um ein Betriichtliches erhöht. 
So hat man z. B. durch Imprägnierung die Rot- 
buche derart veredelt, daß sie eine zehnfache Le- 
bensdauer gegenüber der rohen Buche erreicht hat 
und bezüglich Druckfestiskeit nunmehr die erste 
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Stelle unter den bekannten Harthólzern einnimmt, Diese günstigen Erfolge haben dazu geführt, 
wie folgende Tabelle veranschaulicht: daß man im Schiffbau mehr und mehr zu impräg- 
u nierten Hölzern übergeht, und das mit Recht, da 
Druckversuche mit Schiffbauhólzern vir damit am Nationalvermögen, welches uns bei 


Holzart ae ei Verarbeitung roher Hölzer verlorengeht, ganz er- 
g pro qm in t à 1000 kg heblich sparen können. 
Rotbuche, imprägniert . . . 2740 Nach rohem Ueberschlag kommt man zu dem 
Greenheart . . . . . - . 2470 Ergebnis, daß Milliarden Reichsmark jährlich dem 
Eisenholz . . . . . +. . . 2299 deutschen Volksvermógen erhalten blieben, wenn 
Rotbuhe . . . . . . . . 2299 alle die Bauhölzer im Hoch-, Tief-, Wasser- und 
Gruba . . . . . . . . . 1840 Schiffbau imprágniert wiirden, die heute noch roh 
Jarrah eo. 1642 verarbeitet werden. 
OS os er Unseren Höizern durch Veredelung eine län- 
te BE a a ie as gere Lebensdauer zu geben, ist ein Gebot der 
Da ng a ae 944 Stunde. Wir können dadurch den Abgang der Wäl- 
ae doae a E e 979 der auf ein Mindestmaß beschränken. 
E a Um aber dieser Forderung im vollen Umfang 
In der Tabelle ist nur die Rotbuche imprägniert, nachkommen zu können, müssen unbedingt wei- 


die anderen Hölzer sind roh. tere Impräsnieranstalten gebaut werden. 


Der deutsche Panzerschiff-Neubau die dürftigsten Maßnahmen zum Schutze gegen An- 
griffe von der See her zu treffen. Es muß ihr daher 


Auszüge und Berichte 

Der in der deutschen Tagespresse tobende Streit darauf ankommen, ein Schiffsgeschwader zu bauen, das 
um den Neubau des ersten deutschen Nachkriegspanzer- gewissermaßen das Rückgrat für die nicht ausreihenden 
schiffes hat nafürlich auch im Auslande Aufmerksamkeit leichten Streitkräfte bilden kann, diz bisher vorhanden 
erregt, und zwar wird die Frage dort hauptsächlich sind. Da die Verdrängung der neuen Panzerschiffe 
von dem Gesichtspunkte aus erörtert, daß Deutschland durch den Versailler Vertrag auf 10000 t begrenzt ist, 
damit gewissermaßen zum „Tirpitzismus“, d. h. zu einer muß ihre Kampfkraft naturnotwendig derjenigen der 
“Marinepolitik zurückkehre, die von anderen Staaten als ältesten und schwächsten Schlachtschiffe anderer Na- 
eine Bedrohung angesehen und gewertet werden könnte. tionen unterlegen sein. Tatsächlich handelt es sich nur 

Der bekannte Marineschriftsteller Hector C. By- um Kiistenmonitore, die wohl in der Ostsee und den 
water hat nun anläßlich der Stapelläufe der neuen geschützteren Teilen der Nordsee verwendbar sind, nicht 
großen Lioyddampfer „Europa“ und „Bremen“ Gelegen- aber für den Hochseedienst. Wenn alle vier Schiffe 
heit gehabt, über die Panzerschiffsfrage mit sachkundigen morgen auf Stapel gelegt werden würden, so würde sich 
deutschen Herren zu sprechen, und er berichtet hier- das Kräfteverhältnis gegenüber England, Frankreich und 
über in der englischen Zeitschrift Daily Telegraph, Aus- anderen großen Seemáchten dadurch nicht ändern. An- 
‚gabe vom 21. August 1928, in einem längeren Auf- gesichts der scharf einschränkenden Bestimmungen des 
satze, dessen Inhalt im Auszuge nachstehend wieder- Versailler Vertrages hat Deutschland doch gewiß genü- 
gegeben sei, weil er auch für den Leserkreis unserer gend Beweise seines guten Willens gegeben; es hat noch 
Zeitschrift von lebhaftem Interesse sein dürfte. nicht einmal auf die Seltsamkeit eines Zustandes hin- 

Deutschland ist zur See — sə heißt es dort — gewiesen, in dem Peru, Lettland, Finnland, die Türkei 
gegenwärtig so gut wie machtlos. Mit Ausnahme von und andere Staaten, die als Seemächte unbedeutend 
5 Kleinen Kreuzern, die teils fertig, zum größeren Teil sind, Dreadnoushts und Unterseeboste bauen dürfen 
aber noch im Bau sind, sowie einem Dutzend Torpedo- und letztere auch tatsächlich bauen, während das Gleiche 
bcote verfügt es über kein einziges modernes Kriegs- Deutschland verboten ist. Dieser Auffassung steht in 
schiff. Unterseeboote und Schlachtschiffe zu bauen, ist Deutschland eine andere gegenüber, die so argumentiert: 
ihm verboten. Die Linienschiffsflotte umfaßt nur 5 Vor- Eine wirklich brauchbare Flotte darf Deutschland nicht 
kriegsschiffe, deren neuestes zweiundzwanzi$ Jahre alt besitzen, Unter diesen Umständen ist es unzweckmäßig, 
ist. Diese Schiffe sind so verbraucht, daß sie einen durch den Bau von Panzerschiffen den Argwohn des 
Umbau nicht mehr lohnen. Da sie so gut wie keinen Auslandes zu erregen und vielleicht die Annäherung 
Gefechtswert mehr haben, sind sie eigentlich nur noch an England zu erschweren, dessen Freundschaft und 
als Schulschiffe und um die Reichsflagge zu zeigen Vertrauen die Mehrheit der Deutschen aufrictig an 
zu gebrauchen, strebt, 


Abgesehen von seiner großen und noch immer wach- Bywater sibt ; ; des neuen 
senden Handelsflotte hat Deutschland lebenswichtige Pan ea D, deck Quelle aap von Inter- 
Interessen in den heimischen Gewässern zu schützen. esse wäre, weil sie Wahrheit und Dichtung in seltsam?! 
Die Schleifung der Küstenbefestigungen auf Grund des Weise mischt. Schon die Ueberschrift dieses Abschnitts: 
Versailler Vertrages hat die Küsten ihrer Verteidigungs- „Formidable Vessels“ klingt eigenartig, denn diese 
möglichkeiten beraubt. Ospi unen hat infolge cer Schaf- 10000 t-Schiffe können den englischen 35.000 t-Schlacht; 
fung des polnischen ,Korridors keine direkte Land-  schiffen gegenüber doch natürlich nicht als , formidabl 
verbindung mit dem übrigen Deutschland und kann wirken, Aber für Herrn Bywater sind sie furchtbar 
daher im Kriegsfalle nur von See her vertsidist wer- sowohl im Angriff wie auch in der Verteidigung. ach 
den. Andererseits ist Deutschland von Staaten um- seinen Angaben hat der Schiffskörper niedrigen Frer 
geben, die über starke Seerústungen verfügen. Die bord; die exponierten Teile sind gegen Geschützfeuet 
russische Ostseetlotte hat Schlachtschiffe und Untersee- und Luftbomben schwer gepanzert. Die Aufbauten sind 
boote und ist — zum mindesten auf dem Papier — auf ein Mindestmaß beschränkt, Schornsteine ange a 
doppelt so stark wie die deutsche Flotte. In Ergän- nicht vorhanden. An Stelle der sonst üblichen Damp 
zung der skandinavischen Seestreitkräfte besitzen Po- turbinen ist Oelmaschinenantrieb vorgesehen; die nv 
len, Finnland und selbst Lettland Unterseeboo:e modern- der Marineleitung eisens für diesen Zweck en i 

r Bauart. PEN Oelmotoren haben ei sewöhnli iedriges GEew@ 
ste Im Hinblick auf diese Verhältnisse ist es für die der Bee Milea Haupt: 


rineverwaltung ungemein sohwieri3, auch nur wert gelegt wird, so soll jedes Schiff mindestens 
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schwere Geschütze erhalten, wahrscheinlich 35 cm-Ge- 
schütze mit rund 35000 m Reichweite, die in Drillings- 
oder Zwillingstürmen aufgestellt werden. 

Der Schiffskörper wird verhältnismäßig kurz und 
sehr breit sein, der Tiefgang gering. Da großer Fahrt- 
bereich nicht nötig ist, so steht für den Schutz des 
Schiffes verhältnismäßig viel Gewicht zur Verfügung. 
Das Unterwasserschiff wird daher ein wahrer Bienen- 
korb von wasserdichten Abteilungen sein und das Schiff 
so gut wie unsinkbar machen. 

So werden nach der phantasievollen Schilderung 
des Herrn Bywater die vier „baby battleships“ aus- 
sehen, deren erstes demnächst in Kiel auf Stapel gelegt 
werden wird. Infolge der besonderen Konstruktion des 
Schiffskörpers, der zur Gewichtserleichterung angeblich 
nicht genietet, sondern elektrisch geschweißt werden soll, 
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neuen Motors, Michell, ist im Schiffbau allgemein be- 
kannt geworden durch sein Drucklager, das die früher 
allgemein verwendete Bauart mit einzelnen Druckringen 
und hufeisenförmig ausgebildeten Druckbügeln heute 
schon in erheblichem Umfange verdrängt hat, weil es 
räumlich, gewichtlich und betrieblich sehr beträchtliche 
Vorzüge besitzt. Dasselbe Prinzip, das Michell im Ein- 
scheibendrucklager mit so gutem Erfolge benutzt hat, 
ist von ihm nun auch für eine Motorbauart dienstbar 
gemacht worden, die von dem Kurbelantrieb ganz ab- 
sieht und die EDLER der hin- und hergebenden 
Kolbenbewegung auf die Drehbewegung der Antriebs- 
welle in wesentlich anderer, rein mechanisch betrachtet, 
sicherlich einfacherer Weise bewirkt. 

Der Michell-Motor bedient sich, um diese Ueber- 
tragung mit möglichst hohem Wirkungsgrade zu erreichen, 
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Abb. 1. Allgemeine Anordnung eines 230 PSe kurbellosen Michell - Motors 


infolge des ölmotorischen Antriebs und der zahlreichen 
kostspieligen Neuerungen, die auf Grund der Kriegs- 
erfahrungen zum Einbau gelangen, wird das Schiff, be- 
zogen auf die Tonne Deplacement, recht teuer werden, 
jedoch muß das deutsche Volk ja wissen, ob diese 
Mittel dem Werte des Schiffes entsprechen. „Jeden- 
falls besteht kein Grund für England, 
Sich dieses Panzerschiffbaus wegen ir- 
gendwie zu beunruhigen.“ 

Mag an der Gesamtheit dieser Ausführungen des 
Herrn Bywater manches einseitig gesehen, manches 
falsch sein — der Schlußsatz seines Aufsatzes ist 
sicherlich richtig. La. 


Der kurbellose Michell-Motor 


Ein Vortrag, den die Herren G. U. L. Sartoris 
und Kenneth Watson am 24. Februar 1928 auf der Haupt- 
versammlung der North-East Coast Institution of En- 
gineers and Shipbuilders in der Bolbec Hall zu New- 
castle-on-Tyne gehalten haben, lenkt die Aufmerksam- 
keit erneut auf einen Motor, der, von den bisher ali- 
gemein gebräuchlichen im Aufbau grundlegend ab- 


weichend, für bestimmte Verwendungsgebiete gute Aus- 
sichten bietet und daher größere Beachtung verdient, als 
ihm bisher gezollt worden ist. Der Konstrukteur dieses 


einer auf der Welle fest angeordneten sogenannten 
Taumelscheibe, d. h. einer Scheibe, die nicht senkrecht 
zur Wellenachse, sondern geneigt zu ihr steht. Entweder 
nur auf einer Seite dieser ibe oder beiderseits 
sind die Motorzylinder liegend — also Zylinderachse 
parallel zur Wellenachse —, und zwar mit den Zylinder- 
mitten auf einem Kreise um die Wellenachse, gruppiert, 
und die Kolben drücken im Betriebe gegen die Seiten- 
flächen der Taumelscheibe mittels auf die Kolbenstangen 
beweglich aufgesetzter Schuhe, die den Druck vom Kolben 
an die Scheibe gerade so weitergeben, wie das vom 
Michell-Drucklager her für die Wirkungsweise der dort 
benutzten Scheiben bekannt ist. Abb. 1 und 2 geben 
einen Ueberblick über die Bauweise eines achtzylindrigen 
Michell-Motors von 280 PSe Leistung. Wie ersichtlich, 
sind die acht Zylinder in Gruppen von je vier Stück 
zu beiden Seiten der Taumelscheibe angeordnet, die 
zwischen den beiden Zylindersätzen in einem Gußgehäuse 
untergebracht ist. Letzteres ist horizontal geteilt, jeder 
Teil bildet mit den oberen bzw. unteren Arbeitszylindern 
ein Gußstück. Selbstverständlich kann man, was ins- 
besondere für Maschinen größerer Leistung zutreffen 
wird, den allgemeinen Aufbau auch anders gestalten, 
z. B. die Zylinder einzeln auf das Scheibengehäuse auf- 
setzen od. dgl. m. 

Wie Abb. 1b andeutet, sind die einander gegenüber- 
liegenden Arbeitskolben durch ein Joch B miteinander 
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verbunden, das die- Taumelscheibe überbrückt. Die 
Schuhe C, die nach allen Richtungen hin drehbar ge- 
lagert sein müssen, ruhen in halbkugeligen Pfannen D, 
die ihrerseits wieder mit Scheiben E in Verbindung 
stehen, Diese Bauweise ist für größere Maschinen zweck- 
mäßig, weil sie Herausnahme des Kolbens ohne De- 
montage der Ummantelung gestattet; bei kleinen Motoren 
läßt sich diese Konstruktion einfacher ausbilden. 

Um den Schuh stets in seiner richtigen Lage fest- 
zuhalten, dazu dient Teil F (Abb. 1), der sich seinerseits 
wieder auf den Brückenteil des Joches B stützt. Schuh 
und Kugelteil (in Abb. 3 die Teile a und b) werden 
nn in einem Stück aus Stahl hergestellt, an der 

berfläche gehärtet und geschliffen; die gegen die 
Taumelscheibe drückende Seite des Schuhs ist mit Weiß- 
metall gefüttert. Der Teil c (Abb. 3) ist meist aus 
Bronze gefertigt. Manchmal sind jedoch Schuh und 
Kugelstük auch aus Aluminiumlegierung hergestellt; 
dann ist der Schaft c aus Stahl. 

Die Kraft, die den Schuh belastet, ist 

_ P 
cos a’ 
worin P die Kolbenkraft und a den Winkel bedeuten, 
um den der Schuh gegen die Senkrechte zur Zylinder- 
achse abweicht. Die Druckflächen auf der Taumelscheibe 
haben infolge dieses Winkels « elliptische Form. Am 
besten wird die Taumelscheibe aus Stahl gefertigt, mit 
sorgfältig geschliffenen Arbeitsflächen; vielfach wird aber 
auch Gußeisen ausreichen. Der Winkel $, um den die 
Taumelscheibe gegen die Wellenachse geneigt ist, be- 
trägt im allgemeinen 18 bis 22,5%; er ist eine der 
Variablen, die den Kolbenhub bestimmen, die zweite 
ist die Entfernung zwischen Zylinder- und Wellenachse, 
entsprechend dem Radius R des Zylindermittenkreises, 
und so ergibt sich 
Hub S = 2R tang 3. 

Hier spielen also zwei Größen eine Rolle, B und R, 
während beim normalen Kurbelmotor der Hub nur durch 
den Kurbelradius beeinflußt wird. Die Taumelscheibe 


-Kbb. 2. Querschnitte bzw. Ansichten eines 280 PSe - Michell - Motors 


ruht in zwei Lagern, die ganz nach Sachlage und Wunsch 
ausgebildet sein kónnen, Diese Lagerung an nur zwei 
Stellen vereinfacht die Maschine sehr, die bei der ge- 
bräuchlichen Kurbelbauart bei acht Zylindern wesentlich 
mehr Lagerstellen aufweisen müßte. In je mehr La- 
ern aber eine Welle ruht, um so schwerer ist die 
Lagerung korrekt durchzuführen. 
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Die Anordnung der Arbeitszylinder in besonderen 
Buchsen H (Abb. 1b) schließt es aus, daß Seitenkräfte 
die Zylinderwandungen von den Kolben her beanspruchen. 
In dieser Beziehung gleicht diese Bauart der Kreuzkopf- 
ausführung, hat aber vor dieser zwei wichtige Vorzüge: 
einmal ist die Kon- 
struktion gedrängter 
und damit auch leichter, 
zweitens wirken die 
Seitendrücke nicht stets 
in derselben Richtung. 
Mit der Kreuzkopfbau- 
art der Kurbelmotoren 
hat der Michell-Motor 
auch den Vorteil ge- 
meinsam, daß der 
Schmierölverbrauch er- 
heblich geringer ist als bei der im Motorbau vielfach 
üblichen Tauchkolbenbauart. Einscheibendrucklager (Ab- 
bildung 1) nehmen schließlich den Axialschub in der 
Welle auf. 

Die Einfachheit der Lagerung führt natürlich auc zu 
sehr einfachen Schmiereinrichtungen. Ein sehr wichtiger 
Vorteil des Michell-Systems liegt aber vor allem im 
Massenausgleich, der harmonische Schwingungen zweiter 
oder höherer Ordnung nicht aufkommen läßt. Man kann 
nachweisen, daß die Ausbalancierung des Michell-Motors 
ebenso vollkommen ist wie bei einer rotierenden 
Schwungmasse. Auch hinsichtlich Torsionsschwingungen 
verhält er sich — ganz unabhängig von seiner Zylinder- 
zahl —- außerordentlich günstig. 

In bezug auf den thermischen Wirkungsgrad besteht 
zwischen dem Michell-Motor und den gebräuchlichen 
Kurbelmotoren kein grundsätzlicher Unterschied; man 
kann in einem wie im anderen Falle die Arbeitszylinder 
und den Arbeitsvorgang ganz so ausbilden, wie es nach 
der Sachlage am zweckmäßigsten erscheint. 


Abb. 3. Wirkungsweise des Druckschuhs 


Motor ist seiner Natur nach ein Vielzylindermotor, dem- 
zufolge sind bei ihm die Abmessungen des Einzel 
zylinders verhältnismäßig klein. 


Ricardo hat nachge- 
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wiesen, daß bei Maschinen, in denen die Verbrennung 
bei konstantem Volumen erfolgt, die Neigung er 
Klopfen bei bestimmtem Kompressionsvarhältnis Vo” A 
Länge der Flamme während des Verbrennungsvore®® 
abhängig ist. Da diese Länge durch Verringerung i 
Zylinderabmessungen verkürzt wird, so kann bel le 
Zylindern das Verdichtungsverhältnie erhöht We” 


Der Michell- 
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‚Zylinder Nr.1 ausgeschalt. 


19 SEPTEMBER 1928 


ohne daß Klopfen eintritt. Weiterhin kann bei kleinen 
Zylinderabmessungen die Wanddicke verkleinert werden, 
-was wärmetechnisch günstig ist. Beides spricht zugunsten 
einer größeren Zahl kleinerer Zylinder. 

Die mechanischen Verluste jeder Maschine setzen 
sich im wesentlichen zusammen aus Pumpenverlusten, 
Lagerreibungs- und Kolbenreibungsverlusten. Pumpen- 
verluste sind bei den beiden befrachteten Bauarten gleich 
groß und können daher im Rahmen dieser Besprechung 
unerörtert bleiben. Um hinsichtlich der Lagerverluste 
zu einem einwandfreien Vergleich zu kommen, muß man 
zwei Maschinen derselben Gesamtleistung, derselben 
Zylinder- und Drehzahl untersuchen, wozu sich bisher 
keine Gelegenheit geboten hat. Aber eine theoretische 
Ueberlegung, die sich darüber klar wird, welche Lager- 
zahlen, -belastungen und -abmessungen einmal beim 
Michell-, das andere Mal beim Kurbelmotor zu mecha- 
nischen Verlusten Anlaß geben, läßt zu dem Schlusse 
kommen, daß diese Verluste beim Michell-Motor kleiner 
als beim üblichen Kurbelmotor sein werden. 

Schwieriger ist ein Urteil zu gewinnen hinsichtlich der 
Kolbenreibung, die nach Versuchen Ricardos einen 
Haupteinfluß auf den mechanischen Wirkungsgrad eines 
Motors ausübt; das gilt besonders für Tauchkalben- 
maschinen, bei denen der Seitendruck die Kolbenreibung 
beträchtlich erhöht. Gerade deshalb dürfte der Michell- 
Motor zum mindesten den Tauchkolbenmotoren in dieser 
Hinsicht überlegen, den Kreuzkopfmaschinen mit Kurbel- 
betrieb wenigstens gleichwertig sein. 

Welche mechanischen Wirkungsgrade der Michell- 
Motor aufweist, ist mehrfach durch Versuche festgestellt 
worden. Eine Achtzylindermaschine mit 140 mm Zy- 
linderdurchmesser und 165 mm Kolbenhub, die nadı 
Konstruktion bei 750 min, Umdrehungen 100 PSe leisten 
sollte und deren Verdichtungsverhältnis 5,7:1 betrug, 
hat folgende Ergebnisse geliefert: 

Tafel 1 


Effektive Leistung in PSe . 112,5 100,0 625 31,2 
Indizierte Leistung in PSi . 125.0 1122 77,2 425 
Mechan. WirkungsgradinvH 90,0 89,3 81,2 74,0 


so daß sich also bei Konstruktionsleistung ein mecha- 
nischer Wirkungsgrad von 89,3 vH herausstellte. 

Eine andere Achtzylindermaschine (Abb. 1 und 2) von 
216 mm Bohrung und 229 mm Hub, die nach Konstruktion 
mit 750 min, Umdrehungen 280 PSe entwickeln sollte 
und mit einem Verdichtungsverhältnis von 5:1 arbeitete, 
führte zu folgenden Resultaten: 


Tafel2 
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schaltet 


Alle Zylinder eingeschalt. 


Alle Zylinder eingeschalt. 
Zylinder Nr.2 ausgeschalt. 


Alle Zylinder eingeschalt. 
Zylinder Nr.3ausgeschalt. 


Alle Zylinder eingeschalt. 
ZylinderNr.4 ausgeschalt. 


— 


Alle Zylinder eingeschalt. 
Zylinder Nr. 1a ausgesch. 


Alle Zylinder eingeschalt. 
Zylinder Nr. 2a ausgesch. 
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Alle Zylinder eingeschalt. 
Zylinder Nr. 4a ausgesch. 
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Die Vortragenden, deren Ausführungen den vor 
stehenden Angaben zugrundegelegt sind, zeigten nun 
im Bilde verschiedene Entwurfszeichnungen von Michell- 
Motoren größerer Leistung (eine achtzylindrige Vier- 
takt-Dieselmaschine von 650 PSe bei 500 min. Um- 
drehungen und eine achtzylindrige Zweitakt-Diesel- 
maschine von 6500 PSe bei 160 min. Umdrehungen), 
von deren Wiedergabe an dieser Stelle aus Platzmangel 
abgesehen werden muß. Es šei nur bemerkt, daß z. B. 
die Zweitaktmaschine allzu gedrängt erscheint, als daß 
sie in Wirklichkeit so, wie sie zeichnerisch dargestellt 
ist, ausgeführt werden könnte. Von großem Interesse 
sind eine Anzahl anderer Abbildungen des Vortrags, 
bei denen Michell-Motoren normalen Kurbelmotoren hin- 
sichtlich ihrer Größenabmessungen gegenübergestellt 
worden sind und aus denen hervorging, wie viel 
niedriger die Michell-Motoren ausfallen. Auch der Ge- 
wichtsvergleich spricht in allen Fällen zugunsten dieser 
neuen Bauart, wobei jedoch nicht unbeachtet bleiben 
darf, daß bei den Michell-Motoren stets höhere Dreh- 
zahlen zugrundegelegt sind als bei den normalen Kurbel- 
maschinen. Als Beispiel möge in Abb. 4 eine Diesel- 
elektrische Schiffsanlage gewählt sein, für die nach 
stehende Angaben gelten: 


A. Hauptmaschinenanlage 


Kurbelmaschinen- | Miche'Imaschinen- 
anlage anlage 


elektrisch 


Antriebsart der Schraube direkt 
Elektromotoren (Zahl und 
DPSe) on 0 nt — 2x 3500 
Generatoren (Zahl u. kw) — 8 x 700 
Oelmotoren (Zahl und PSe 2 y 3500 8x 1000 
Gesamte PSi ....... 9350 9100 
Zylinderzahl einer Ma- 
shine. ...... Su 8 8 
Zylinderdurchmesser . m 740 370 
Kolbenhub . . ...mm 1500 460 
Motordrehzahl... . . . 124 400 
Schraubendrehzahl .. . 124 125 
Kolbengeschwindigkeit 
m/sek 6,2 6,1 
Mittlerer indizierter Druck 
kg/qcm 6,7 6,7 
Errechnete Gewichte int 
Elektromotoren .. ... — 107 
Motoren......... 800 424 
Generatoren. . ed -- 89 
Summe in | 800 | 620 


B. Hilfsmaschinenanlage 


anlage anlage 


AAA PP AA 
| elektrisch 


Antriebsart der Schraube direkt 


| G an 


Generatoren (Zahl u. kw) 4 x 250 3 x250 
Oelmotoren (Zahl u. PSe) 4x375 3x375 
PSi je Motor ...... 525 440 
Zylinderzahl jed. Maschine 6 8 
Zylinderdurchmesser . mm 325 240 
Kolbenhub. .. ... mm 440 305 
Drehzahl ........ 300 500 
Kolbengeschwindigkeit 
m/sek 4,4 5,1 
Mittlerer indizierter Druck 
ks/qcm | 7,3 7,2 
Errechnete Gewichte in t 
Oelmotoren . . ..... 48 
Grundplatten . ..... 172 16 
Generatoren. ..... J 13 
Summe in t| 172 | 77 


Die zum Vergleich herangezogene Motorenanlage für 
direkten Schraubenantrieb weist zwei achtzylindrige, ein- 
fachwirkende Viertaktmaschinen mit ebenfalls direkt an- 
getriebenen, d. h. angehängten Einblaseluftpumpen und 


I  — 


SCHIFFBAU 


Bremnstoffpumpen auf. Die für Hilfszwecke benötigte 
Leistung beträgt in See etwa 500 kW, im Hafenbetrieb 
750 kW; hierfür sind vier Hilfsdieselsätze von je 250 kW 
Leistung aufgestellt, so daß in See zwei Maschinen, im 
Hafen eine Maschine in Reserve steht. 

Demgegenüber werden bei der dieselelektrischen 
Michell-Anlage die beiden Propeller von je einem Elek- 
tromotor angetrieben, die ‚ihren Strom aus acht Diesel- 

ratoren zugeführt erhalten, was eine ausgezeichnete 
Reg ulierfähigkeie und große Wirtschaftlichkeit auch bei 
kleineren Fahrtstufen ermöglicht. Die Elektromotoren 
sind umsteuerbar, die Dieselgeneratoren laufen stets in 
derselben Richtung und mit gleicher Drehzahl, Drei 
Dieseldynamos von je 250 kW Leistung dienen den 
Hilfszwecken. Die Zahl der Hauptgeneratoren ist so 
bemessen, daß drei Sätze in See auf jeden Propeller 
arbeiten, während der vierte in Reserve steht. Die 
Zahl der Hilfsmaschinen ist gegenüber dem direkten 
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| J Hilf smaschinensätze 


dem Michell-Motor eigentümliche 


motor mit gleichbleibenden Zylinderabmessungen durch 


Anreihung oder Fortlassen von Zylindern die Leistung. 


Schnitt durch den Haypfmaschinenraum 


eye: 


Abb. 4. 7000 PS- Anlagen, Dieselelektrischer Schiffsantrieb 


Schraubenantrieb verringert wegen der weitgehenden 
Unterteilung der Hauptmotorenanlage, die nötigenfalls 
für die Hilfsmaschinenanlage mit herangezogen werden 
kann. Die Michell-Motoren arbeiten mit luftloser Ein- 
spritzung und werden elektrisch angelassen, den Strom 
hierfür kann einer der Hilfssätze liefern, der seiner- 
seits durch ein kleines, mit Handanlasser versehenes 
Hilfsaggregat in Betrieb gesetzt werden kann. 


Der aus Abb. 4 ersichtliche Vergleich krankt leider, 
wie so viele derartige Vergleiche, daran, daß die Ver- 
fasser, um den zu beweisenden der Raum- 
ers s — insbesondere der Höhe nach — recht kraß 
inung treten zu lassen, einerseits die Michell- 


in a 
nl so stark zusammengedrängt dargestellt haben, 
rg bei praktischer Ausführung kaum zulässig er- 


scheint, andererseits die Kurbelmotoren mit ungewöhnlich 
großem Hubverhältnis versehen haben, so daß ihre Höhe 
das in Wirklichkeit notwendige Maß übersteigt. Aber 
abgesehen hiervon, bleibt zweifellos noch immer ein 
Gewinn an Raumhöhe übrig, der besonders bei be- 
stimmten Schiffstypen von großer Bedeutung sein kann. 
Ebenso erscheint eine gewisse Gewichtsersparnis Beide 
Bauart des Michell-Motors erreichbar, die ebenfalls in 
Sonderfällen sehr erwünscht sein kann. Wenn also — 
woran man nach den günstigen Erfahrungen mit dem 
Michell-Drucklager zu zweifeln keinen Anlaß hat — die 


in ziemlich weiten Grenzen verändert werden kann, ohne 
daß der Bau aus dem Rahmen einer Serienfabrikato 
herausfállt, zeigen schon die von dem Vortraser 
vorgeführten Beispiele, die bei großer Leistung von 

PS ebenso wie bei kleiner von nur 100 PS Ken 
achtzylindrige Einheiten vorsehen, daß die von y 
lichkeit der Leistung im wesentlichen durch Veränderung 
der Zylinderabmessungen bzw. der Hubzahl herbeigefūn 
wird, was natürlich der Einrichtung einer Serienfa ib 
kation hindernd im Wege steht. Eine solche wird desha i 
beim Michell-Motor nur da in Betracht kommen, ei 
für Sonderzwecke ein ganz bestimmter MotorfyP 
größerer Zahl gebraucht wird. Wo solche Verhältnisse 
vorliegen, wie z. B. auch beim Flugmotorenbau, pi 
ei aber die Michell-Bauart mit Vorteil verwen 
ónnen. 


Oelmotorischer Antrieb von Kriegs- 
schiffen 


. „Mit der zunehmenden Entwicklung des OelmotoS 
insbesondere nach der Richtung hin, durch Drehzah” 
steigerung, hochwertige Baustoffe und Verbesserun 
Konstruktion auch bei Maschinen großer Leistung ja 
niedrige Gewichtszahlen zu kommen, ist wohl in ? i 
Marinen der Zeitpunkt gekommen, an dem es notwen? > 
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Uebertragung der 
Kolbenkraft auf die Welle betriebssicher und mit gutem 
mechanischen Wirkungsgrad erfolgt, so verdient diese 
Bauart, für die in England eine eigene Gesellschaft, 
die Crankless Co. in London, besteht, und die über- 
dies von der bekannten englischen Firma Napier & Son 
gebaut wird, in der Tat soviel Beachtung, daß auch 
deutscherseits ein Versuch mit einer Maschine. 
empfohlen werden kann. Zu beachten ist dabei freilich, 
daß die Durchführung des Michell-Prinzips beim Motor 
nicht auf so einfache Verhältnisse führt, wie es auf 
den ersten: Blick erscheinen könnte, weil insbesondere 
der Steuerwellenantrieb sich etwas verwickelt gestalten 
wird, und daß ferner diese Bauart sich weniger gut 
als die Reihenanordnung der Kurbelmotoren zur Nor- 
mung und Typisierung eignet. Während beim Kurbel- 
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ist, eingehend zu prüfen, ob überhaupt und bejahenden- 
falls in welchem Umfange der Dieselmotor ne 
Ausbildungsform zweckmäßig auch zum Kriegsschiffs- 
anfriebe herangezogen werden kann. Kein Wunder, daß 
dieses Problem in Sachverständigenvorträgen sowie in 
Aufsätzen der Fachpresse immer häufiger in Erschei- 
nung tritt. So hat vor etwa Jahresfrist vor der Royal 
United Service Institution der Captain der englischen 
Kriegsmarine G. W. Philips über die Verwendung und 
Verwendbarkeit des Oelmotors für Heeres- und Marine- 
zwecke einen Vortrag gehalten, der in dem erst im 
November 1927 erschienenen Vierteljahrsbericht der ge- 
nannten Institution abgedruckt ist und — zum mindesten 
in dem auf die Marine bezüglichen Teile — auch für 
den Leserkreis unserer Zeitschrift mancherlei Interessan- 
tes enthält. Deshalb sei dieser Teil des Vortrags nach- 
stehend auszugsweise wiedergegeben. 

Nachdem der Vortragende einleitend die starke Ver- 
breitung hervorgehoben hat, die der Verbrennungsmotor 
heute auf den verschiedensten Zweigen menschlicher 
Betätigung bereits gefunden, weist er darauf hin, daß 
man bei Seeschiffen — abweichend von vielen anderen 
Verwendungszwecken -- nur noch mit derjenigen Farm 
von Verbrennungsmotoren zu tun hat, die man als 
Oelmotoren zu bezeichnen pflegt und die nach dem 
Dieselverfahren arbeiten. Im Kriegsschiffbau ist bis- 
her ölmotorischer Antrieb eigentlich nur bei den Unter- 
seebooten zu finden. Hier werden sowohl Zweitakt- 
als auch Viertaktmaschinen benutzt, in weit überragen- 


dem Mafie aber letztere, die — besonders bei Luft- 
einspritzung — zu vortrefflicher Verbrennung entwickelt 
denen daher, was militärisch 


werden konnten und bei 
von großer Bedeutung ist, auf unsichtbaren Auspuff 


gerechnet werden kann. Kompressorschwierigkeiten, die 
anfangs diesen Maschinen anhafteten, sind heute als 
überwunden zu betrachten. 

Neben den Unterseebootsmotoren spielen im Kriegs- 
schiffbau Oelmaschinen zum Dynamoantrieb schon seit 
20 Jahren eine Rolle. Dieseldynamos haben sich nach 
Ueberwindung der Kinderkrankheiten und Fingewöhnung 
des Bedienungspersonals an Bord ausgezeichnet bewiihrt 
und arbeiten sehr ökonomisch, woraus eine Vergröße- 
rung der Fahrstrecke — wieder ein Vorteil, dem mili- 
tärish große Bedeutung zukommt — folgt. Endlich 
dient der Verbrennungsmotor seit langen Jahren zum 
Bootsantrieb, bei den hier in Frage kommenden ge- 
ringen. Leistungen allerdings noch vielfach in der Form 
des Vergasermotors, der aus Feuersicherheitsgründen oft 
mit Petroleum, noch häufiger aber trotz der Feuergefähr- 
lichkeit mit leichteren Brennstoffen — Benzin, Benzol 
usw. — arbeitet. Größere Motoren dieser Art finden sich 
in den Küstentorpedobooten. 

Ohne bisher zu eigentlich praktischer Verwendung 
gelangt zu sein, begegnet heute jedoch auch der öl- 
motorische Antrieb größerer Kriegsschiffe bedeutendem 
Interesse, und dies mit voller Berechtigung. In der 
Handelsschiffahrt hat sich der Oelmotor bereits ein 
sehr umfangreiches Anwendungsgebiet erobert, und es 
hat sich gezeigt, daß die höheren Baukosten sich schon 
in verhältnismäßig kurzer Zeit durch die bessere Wirt- 
schaftlichkeit im Betriebe ausgleichen. In allerneuester 
Zeit hat es allerdings den Anschein, als ob die gro- 
Ben Fortschritte im stationären Dampfmaschinenbau all- 
mählich auch auf die Seefahrt Einfluß gewinnen, wodurch 
möglicherweise dem weiteren Vordringen des Schiffs- 
motorenbaues Einhalt geboten werden könnte. (Vor- 
läufig dürfte diese Gefahr dem Oelmotor kaum drohen, 
weil auch der Oelmaschinenbau in steter Fortentwick- 
lung begriffen ist und noch gute Entwicklungsmöglich- 
keiten vor sich hat. Die Schriftleitung.) 

Schnellfahrende, dabei größere Kriegsschiffe verlan- 
gen hohe Maschinenleistungen, die bei möglichst niedri- 
gem Maschinengewicht entwickelt werden müssen. An 
dieser Forderung ist die Verwendung des Dieselmotors 
zum Antrieb solcher Kriegsschiffe bisher gescheitert. 


Die Gesamtmaschinengewichte neuerer Dampfanlagen be- 
tragen je WPS 
kei Zersförern nur . 


kei Schlachtschitfen 
Berücksichtist man den geringen Brennstoffverbrauch 


des Dieselmotors, der bei derselben a, 
und Fahrtstreck: er 


etwa 15 ks, 
etwa 54 ks. 


eine wesentliche Verkleinerung 
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Brennstoffvorräte zuläßt, so könnten bei ölmotorischem 
Antrieb 
für Zerstörer . .... etwa 18 kg, 
etwa 77 kg 


für Schlachtschiffe 
je WPS als obere Gewichtsgrenze zugestanden werden. 
Handelsschiffsölmaschinenanlagen wiegen ater selbst bei 
sogenannter leichter Ausführung auch heute noch wenig- 
stens 163 kg/WPS, so daß die Benutzung solcher Mo- 
foren, wie sie für Handelsschiffsmaschiren mit großem 
Erfolge entwickelt worden sind, für den Kriegsschiffbau 
gar nicht in Betracht kommen kann. Für diesen müssen 
daher ganz andere Typen durchgebildet werden, eine 
Aufgabe, mit der sich das englische Admiralty Engin- 
eering Laboratory (und wohl auch mancherlei Dienst- 
stellen in anderen Ländern. Die Schriftleitg.) seit Jah- 
ren beschäftigt, 

Diese Bestrebungen sind darauf gerichtet, kurzhubige 
Motoren hoher Drehzahl zu bauen. Um hohe Leistungen 
bei kleinen Zylinderabmessungen zu erreichen, müssen 
sie mit hohen mittleren Drücken arbeiten, ohne daß die 
auftretenden Höchstdrücke das normale Maß überschrei- 
ten. Diese Entwicklung führt auf große Zahlen ver- 
hältnismäßig kleiner Zylinder, also auch verhältnismäßig 
geringer Zylinderleistung. 

Es entsteht die Frage, ob man in schnellaufenden 
Motoren, die mit hohem mittlerem Druck im Zylinder 
arbeiten, eine befriedigende Verbrennung erzielen kann. 
Es steht fest, daß in dieser Beziehung mit wachsen- 
den Zylinderabmessungen die Schwierigkeiten zunehmen 
ebenso wie größere Zylinderabmessungen auch hinsicht- 
lich der Beherrschung der Wärmespannungen ungünstig 
sind. Diese verwickelten Zusammenhänge führen wie- 
derum auf kleine Arbeitszylinder; bei Ueberschreitung 
einer gewissen Größengrenze hören die Motoren auf, 
genügend zuverlässig zu sein. Da man andererseits sich 
scheuen wird, die Zylinderzahi allzu sehr anwachsen 
zu lassen, so ergibt sich zwingend die Notwendigkeit, 
auf Kriegsschiffen zur doppeltwirkendcen Bauart über- 
zugehen, 

Man wird nach dem heutigen Stande der Erkennt- 
nis zweckmäßig nicht über zehnzylindrige Motoreinheiten 
hinausgehen wollen. Daraus läßt sich schliefen, daß 
die höchste Leistung, die man in einem schnellaufen- 
den Kriegsschiffsmotor geeigneter Abmessungen heute 
mit der erforderlichen Betriebssicherheit wird erreichen 
können, bei etwa 10000 WPS liest. Einen Motor dieser 
Größe wird man jetzt wohl mit annehmbarem Gewicht 
bauen können; seine Raumbeanspruchung dürfte aber 
die einer gleich starken Dampfanlage um rund 20 vH 
übersteigen (das kommt ganz auf die Bauart des Mo- 
tors an und ist keineswegs nötig. Die Schriftleitg.). 

Je höher der Schwerpunkt einer Maschinenanlage 
liegt, um so breiter wird das Schiff gebaut werden 
müssen, wenn die mefazentrische Höhe nicht verringert 
werden soll. In dieser Beziehung dürfte der Motor 
der modernen Turbirenanlage unterlegen sein (nur bei 
dem hochbauenden Motortyp, an den der Vortragende 
anscheinend ausschließlich denkt. Die Schriftleitg.). 

Die Leistung von 10000 PS je Welle liest nun 
noch unter derjenigen, die man im Kriegsschiffbau 
braucht und die für Zerstörer auf wenigstens 13560 PS, 
für Schlachtkreuzer auf mindestens 36000 PS zu be- 
ziffern ist. 

Natürlich gibt es Lösungen, die es möglich machen, 
eine Anzahl schnellaufender Oelmotoren auf eine Pro- 
pellerwelle wirken zu lassen. Eine solche Lösuns gibt 
z. B. der dieselelektrische Antrieb, aber auch die Ein- 
schaltung mechanischer oder hydraulischer Zwischen- 
getriebe. Dadurch wird aber das Gesamtgewicht der 
Anlage wieder so stark erhöht, daß die Verwendbarkeit 
solcher Maschinensysteme auf Kriegsschiffen überhaupt 
in Frage gestellt wird. Bei dem englischen Minen- 
kreuzer „Adventure“ hat man allerdings für die Marsch- 
anlage einen dieselelektrischen Schrauberantrieb gewählt, 
dessen beide Primärmoforen je 3000 PSe entwickeln. 

Die Schwierigkeiten, die sich der Anwendung des 
ölmoforischen Kriegsschiffsantriebs entsegenstellen, er- 
schöpfen sich nun aber noch nicht in der Raum- und 
Gewichtsfrage sowie in den Bedenken, ob den heutisen 
Konstruktionen leichtester Bauart auch genügende Be- 
triebssicherheit und Lebensdauer innewohnt. Die An- 
triebsmaschinen eines Kriegsschiffes mússen auch die 
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nötige Anpassungsfähigkeit an den besonders gearteten 
Bordketrieb besitzen. Sie müssen z. B. lange Zeit auch 
bei kleiner Leistung und Drehzahl arbeiten können, 
ohne zu verrußen oder zu verölen, müssen jeder plötzlich 
eintretenden Aenderung der Drehzahl gewachsen sein. 
Dieser Bedingung zu entsprechen, ohne darauf durch 
schlechte Verbrennung zu reagieren, wird dem Oel- 
motor nicht leicht sein. | 

Weiterhin ist ernste Beachtung der Vibrationsfrage 
zu schenken. Die Schiffsartillerie bedarf einer ganzen 
Anzahl ziemlich empfindlicher Apparate, von deren zu- 
verlássigem Funktionieren die Treffsicherheit abhängt. 
Im Hinblick darauf würde der Ersatz der heutigen 
Schiffsdampfturbinen durch Oelmotoren vermutlich einen 
Rúekschritt bedeuten. Aus den Unterseebcotserfahrungen 
her ist außerdem bekannt, daß sich das Auftreten kri- 
tischer Drehzahlen — Torsionsschwingungen — nicht 
vermeiden läßt, so daß nicht mit jeder beliebigen Dreh- 
zahl gefahren werden kann. Wenn diese Erscheinung 
bei größeren Anlagen auch wohl weniger fühlbar sein 
wird als auf Unterseebooten, so ist sie doch immerhin 
zu berücksichtigen. Abhilfe ließe sich hierbei nur durch 
Anwendung kurbelloser Motoren schaffen, wie z. B. 
des Michell-Motors, und es ist gerade deshalb keines- 
wegs ausgeschlossen, daß diese Motorbauart in Zu- 
kunft weite Verbreitung findet, wenn ihre Entwicklung 
auch bisher nicht recht vorwärtssekommen ist. 

Die vorstehend angeführten Nachteile des Diesel- 
motors machen die Bemühungen verständlich, die man 
der Schaffung einer bordbrauchbaren Oelturbine widmet. 
Bis heute sind alle diese Bemühungen aber nur von 
geringen Erfolgen begleitet gewesen. Anscheinend fol- 
gert man aus der Ueberlegenheit der Dampfturbine 
über die Dampfkolbenmaschine vielfach, daß ein ähn- 
liches Verhältnis auch zwischen Oelturbine und Oel- 
kolbenmaschine bestehe. Dafür fehlt bisher jeder Be- 
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weis. Bei keiner der bis jetzt vorgeschlagenen Bau- 
arten ist es gelungen, auch nur annähernd den Wir- 
kungsgrad des Kurbelmotors zu erreichen. Besondere 
Schwierigkeiten macht außerdem die Baustofffrage, insbe- 
sondere die Frage des Schaufelmaterials, das den hohen 
Temperaturen der mit großer Geschwindigkeit strömen- 
den Arbeitsgase Widerstand leisten muß. Das Kühler- 
problem ist schwer lösbar. Wahrscheinlich sind diese 
Schwierigkeiten unüberwindlich. (Mit dieser Behauptung 
wird der Vortragende wohl kaum Recht behalten. Die 
Schriftleitg.) 

Als einziger Diskussionsredner trat der Fliegeroffi- 
zier Cave-Brown-Cave auf, der zu dem vorste- 
hend im Auszuge wiedergegebenen Teile des Vortrags 
die Anwendung des Flugzeugmotors auf Kriegsschiffen 
(! Die Schriftleitg.) empfahl. Die Zuverlässigkeit des 
Flugzeugmotors werde im Schiffbau mit Unrecht ange- 
zweifelt. Er gehe zwar nicht so weit, zur Aufstellung 


von Hunderten kleiner Flugzeugmotoren als Antriebs- 


anlage z. B. des Schlachtkreuzers 
vertrete aber die Auffassung, daß der Flugzeugmotor 
in der Marine zum Dynamoantrieb und als Bootsmotor 
gut verwendbar sei. Er schlug vor, einer erstklassigen 
Flugmotoren-Baufirma die Aufgabe zu stellen, ihren 
Flugmotor für die Verwendung zu den genannten Bord- 
zweeken auszubilden. Der Firma müßte man dabei freie 
Hand lassen und nur fordern, daß ihr Motor zuverlässig 
ist und bei bestimmten Drehzahlen die verlangte Lei- 
stung entwickelt. 
Hierzu bemerkte Captain Philips, daß der Vor 
schlag des Diskussionsredners zwar beachtenswert sei 
(die übliche Höflichkeit! Die Schriftleitg.), daß aber 
die Anforderungen des Schiffsbetriebs sich doch sehr 
erheblich von denen der Luftfahrt unterscheiden, eine 
en Suns der jeder Sachkenner wohl voll 
wird. a. 


„Hood“ zu raten, 
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Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Auszüge und Berichte“ usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeitschriften stehen unsern Lesern, 


die sich als Bezieher unserer 


eitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihweise zur Verfügung, gegebenenfalls 


können von den betreffenden Original-Aufsätzen auch Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


Neubauten 


Turbinendampfer ,Nieuw Holland“ und „Nieuw Zee- 
land“, für die Koninklijke Paketvaart Mij., Amsterdam, 
bei der Nederlandsche Scheepsbouw Mij., Amsterdam, 
und der Rotterdamsche Drogdok Mij. erbaut. 164,59 x 
19,05 x 10,82 m. Verdrängung 18200 t und Tragfähigkeit 
9350 t bei 808 m Tiefgang. 119 Fahrgäste 1. Kl., 50 
3, Klasse. Elf 3 t-Báume, zwei 5 t-Bäume mit elek- 
trischen Winden, vier 2 t-Kräne, Rudermaschine elektro- 
hydraulisch. „Nieuw Holland“ hat zwei Parsons-Tur- 
binen mit einfachem Rádergetriebe; die Hochdrucktur- 
binen laufen mit 2700, Mittel- und Niederdruckturbinen 
mit 2200 min. Umläufen, jede Turbine leistet 4000 WPS, 
die Schraubendrehzahl ist 110. Die beiden Zcelly-Tur- 
binen der „Nieuw Zeeland“ haben nur Hoch- und Nieder- 
druckturbine, die beide mit 2200 min. Umläufen arbeiten. 
In beiden Schiffen wird der Dampf von 21 at von vier 
ölgefeuerten Babcock & Wilcox-Kesseln geliefert, Dampf- 
temperatur 325"; Heizfläche jeces Kessels 355 m?, Ueber- 
hitzerfläche je Kessel 126 m’, Fläche jedes Luftvorwär- 
mers 355 m’. Zwei Pumpen mit elektrischem Antrieb 
fördern stündlich je 5 t Heizöl gegen 5 at Gegendruck, 
eine Umwälzpumpe von 60 t stündlicher Förderleistung. 
Für jeden Kessel ist ein Druck- und e'n Sauggebläse 
von 260 m’ und 525 m* minuflicher Saugleistung mit Mo- 
toren von 15 und 12 PS angeordnet. „Nieuw Holland“ 
ist mit zwei Delas-Ginabat-Kondensatoren, das Schwester- 
schiff mit zwei Kondensatoren üblicher Bauart aus- 
gerüstet. Beschreibung der Pumpenanlage. Zwei Turbo- 

eneratoren von je 250 kW bei 3000 min. Umläufen, 
zwei Dieselgeneratoren von je 275 kW für Hafenbetrieb, 
sämtlich für 220 Volt; außerdem noch zwei Motor- 
eneratoren von 75 kW zur Erzeugung von 110 Volt 
für Beleuchtung und zwei Motorgeneraforen für 12 Volt 
Strom für die Fernsprech- und Klingelanlage; Notdynamo 
von 20 kW auf dem Bootsdeck. Kühlanlage mit Ámmo- 


0,4 kg/WPS x Std. 


Probefahrten 4,1 kg"WPS x Std., gesamter Oelverbrauc 
(The Mar. Eng. and Motorship B- 
Septemter, S. 331. Schiffsphoto, 12 Photos und Pläne 
beider Maschinenanlagen, 9 S.) 


Frachtdampfer „Boniface“ mit Bauer-Wach-Maschint. 
Beschreibung der ersten in England erbauten Anlage 
ausführliche Probefahrtsergebnisse bei Fahrten mit und 
ohne Turbine; s. auch Schiffbau, Heft 16, S. 387. (The 
Mar. Eng. and Motorship B., September, S. 325. 6 Pho- 
tos; 6 Pläne der gesamten Anlage mit Skizzen der Tur 
bine, Dampfdiagramme, zwei Zahlentafeln, 6 S 


Motortankschiffe „Marie Maersk“ und „Jane Madii 
für A. P. Möller, Kopenhagen, geliefert. „Mañ 
Maersk“ ist von Burmeister & Wain erbaut, hat or keit 
messungen 142,03 x 18,74 m und 12900 t Tragfäh Sia 
bei 8,15 m Ladetiefgang. Zwei seitliche Längsscho ar 
zehn Ladetanks, in der Mitte Pumpenraum, fünf für 
Seitentanks, davor Laderaum und Brennstofftank = 
600 t. Antrieb durch zwei sechszylindrige B. pS je 
Motoren, 550 mm Bohrung, 1000 mm Hub; en H [pS 
Motor bei 145 min. Umläufen, mit Aufladung ts 
bei gleicher Drehzahl. Gebläse wie die übrigen ge” 
maschinen außer Pumpen und Winden elektri ge- 


trieben. Zwei Generatoren von 66 und 100 er 
trieben durch einen zwei- und einen dreizy ei La- 
Motor von 400 bzw. 450 min. Umläufen. Zwe 


niak für 2800 m? Kühlraum. Dampfverbrauch auf den 


dungspumpen von je 33 t stündlicher Fórderleistuns; 
der Dampf wird von zwei Zylinderkesseln von Weiter? 
gesamter Heizfläche und für 12,5 at geliefert. k, 15! 
290 t Brennstoff werden im hinteren Tieftan bunker 
unter den Motoren und 100 t Heizöl im Quer ohne 
gefahren. Längsspantenbauart nach Isherw kn bei 
Kniebleche. Probefahrtsseschwindigkeit 12,01 Maersk" 
3509 IPS und 148 min. Umláufen. — „Jane 09 m; 
auf der Odense-Werft erbaut, 140,82 x 18,14 x © 
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12000 t Tragfähigkeit bei 8,13 m Tiefgang. Neun mitt- 
lere Tanks, zehn Seitentanks, im übrigen gleiche Bau- 
art und gleiche Motoren, diese jedoch ohne Aufladung 
mit zusammen 3200 IPS bei 145 min. Umläufen. Zwei 
Dieselgeneratoren von je 66 kW. Probefahrtsgeschwin- 
digkeit 11,81 kn bei 3240 IPS. (The Motor Ship, August, 
S. 200. 4 Photos und Pläne von Schiff und Motor- 


anlage, 2 S.) | 

Dieselelektrisches Tankschiff , Brunswick“, für die 
Atlantic Refining Co., Philadelphia, von Scotts’ Ship- 
building and Engineering Co., Greenock, erbaut. 142,95 
x 19,70 x 11,20 m; Tragfähigkeit 12700 t, 9200 B.-R.-T. 
In und auf der Hütte sind die gesamte Mannschaft 
und die Navigationsräume untergebracht. Den Strom 
für den Propellermotor liefern vier 250 V-Gleichstrom- 
Generatoren von je 600 kW; sie werden durch je 
einen sechszylindrigen Carel-Motor vom Ingersoll-Rand- 
Typ mit luftloser Einspritzung angetrieben, der 495 mm 
Bohrung und 610 mm Hub hat und mit 225 min. Um- 
läufen 750 WPS entwickelt. Die Motoren sind einfach- 
wirkend und arbeiten im Viertakt, sie treiben außer 
dem Hauptgenerator jeder noch einen 75 kW-Hilfs- 
generator. Diese liefern den Strom für die Hilfs- 
maschinen, für Hilfszwecke und für die Felderregung 
der Hauptgeneratoren. Der Schraubenmotor leistet 
2800 WPS bei 95 min. Umläufen; die Generatoren sind 
in Reihe geschaltet, so daß die Spannung im Schrauben- 
motor bis zu 1000 V beträgt. Die Geschwindigkeits- 
regelung erfolgt durch eine Meisterwalze auf der Brücke, 
die das Feld der Generatoren verändert. Die elektrische 
Einrichtung ist von der British Thomson-Houston Co. 
geliefert, Zum Fördern des Seewassers für die Motor- 
kühlung dienen zwei Kreiselpumpen mit Elektromotoren 
von je 15 WPS, ferner ist eine Zirkulations- und Feuer- 
löschpumpe mit 30 PS-Motor, eine Bilge- und Ballast- 
pumpe mit 5 PS-Motor und eine Klosettpumpe mit 
3 PS-Motor vorhanden. Ein Hilfsgenerator von 35 kW 
bei 450 min. Umläufen wird durch einen zweizylindrigen 
Viertaktmotor von 50 WPS angetrieben. Die Druckluft 
liefern zwei Kompressoren, die von je einem 50 PS- 
Elektromotor mit 725 minutlichen Umläufen angetrieben 
werden. Drei Ladungspumpen sind im Pumpenraum, 
der unmittelbar vor dem Maschinenraum angeordnet 
ist, aufgestellt; sie werden durch drei im Maschinenraum 
stehende 80 PS-Motoren angetrieben. Die Ankerwinde 
und die beiden Deckswinden werden ebenfalls elektrisch 
angefrieben, die Rudermaschine elektrohydraulisch mit 
einem 15 PS-Motor, zum Steuern dient ein selbsttätiger 
Kreiselsteurer, ferner ist ein Kreiselkompaß aufgestellt. 
Zum Heizen der Wohnräume dient Dampf von 1,8 at, 
den ein Abgaskessel liefert. Die Probefahrt mit dem 
beladenen Schiff ergab die Geschwindigkeit von 11,48 kn 
bei der Betriebsverdrängung von 17500 t, bei 19550 t 
wurden 11,17 kn erzielt. Die Modelle von Schiff und 
Schraube wurden in der Hamburger Schiffbauversuchs- 
anstalt geschleppt. (Shipb. and Shipp. Rec., 6. Sep- 
tember, S, 255. 3 Photos von Schiff, Motoranlage und 
Kommandostand, 2 S. — The Motor Ship, September, 
S. 208. — The Engineer, 7. September, 4 Photos von 
Schiff, Motorraum und Kommandostand, 2 S.) 


Motoryacht „Nourmahal“, bei Fried. Krupp Ger- 
maniawerft, Kiel, für Vincent Astor, New York, erbaut. 
L. ü. a. 80,41 m; 76,2x 12,65x 7,80 m; Tiefgang 4,9 m; 
2800 t Verdrängung, 2000 B.-R.-T. Zwei durchlaufende 
Decks, außerhalb des Motorraumes drittes Deck, lange 
Back, darauf mittschiffs Deckhäuser, acht wasserdichte 
Schotte bis zum Hauptdeck geben genügende Schwimm- 
fähigkeit bei Vollaufen von zwei Abteilungen; drei 
Schotte bis zum Backdeck weitergeführt, im Unterschiff 
noch weitere Unterteilung mit zahlreichen Trim- und 
Ballasttanks, Neun geräumige Schlafzimmer für den 
Eigner und Gäste sowie Gesellschaftsräume, Räume für 
50 Mann Besatzung. Antrieb durch zwei sechszylindrige 
einfachwirkende Zweitakt-Sulzermotoren, 470 mm Boh- 
rung, 825 mm Hub, je 1300 WPS Dauerleistung bei 
145—150 min. Umläufen und 16 kn; Probefahrtsleistung 
je 1600 WPS. Spülluftpumpe, Kompressor und Schmier- 
ölpumpe sind an jeden Hauptmotor angehängt. Ein 
100 WPS- und zwei 50 WPS-Dieselmotoren zum Antrieb 
von 65 bzw. 32,5 kW-Generaforen; zweistufiger Kom- 
pressor mit dem 100 PS-Motor gekuppelt. Zwei öl- 
gefeuerte Heizkessel, Kühlanlage. Elektrische Anker- 
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und Verholwinde, elektrohydraulishe Rudermaschine. 
(Mar. png and Shipp. Age, August, 445, Wick. 3 Pho- 
tos, Schiffspläne, 6 S. — Motorship, August, S. 676. 
4 Photos von Schiff, Einrichtung und Motor, 3 S.) 
Amerikanisches Motorfischerei-Fahrzeug, vor kurzem 
ausgeschrieben, 40,23 x 7,32 x 4,11, bis Quarterdeck 
4,42 m; Tiefgang mittschiffs 3,20 m. In der versenkten 
Back Raum für 14 Mann, darunter Vorräte, dahinter 
160 m? Fischraum, unter Deck und an den Seiten iso- 
liert. Im anschließenden Motorraum steht ein Motor 
von 600 WPS bei 200 min. Umläufen. Davor, zwischen 
den Oelbunkern für 28 t, steht der 60 kW-Dieselgene- 
rator, dessen Strom hauptsächlich von der elektrischen 
Netzwinde verbraucht wird; sie wird durch einen Motor 
von 60—70 PS getrieben und kann bei 27,5 m minutlicher 
Holgeschwindigkeit einen Zug von 6,8 t ausüben; eine 
zweite elektrische Winde übt mit einem 15 PS-Elektro- 
motor bei 84 m minutlicher Heißgeschwindigkeit einen 
Zus von 0,7 t aus. Der Kapitänsraum ist auf der 
Brücke, die Räume für einen Offizier und drei Maschi- 
nisten hinter dem Motorraum auf Deck untergebracht. 
(The Motorship, September, S. 220. Schiffspläne, 2 S.) 


Festigkeit 
Empirische Formel für die Verdrehungssteifiskeit 
von Kurbelwellen. Berichtigung zu der im Engineering 
vom 13. Juli, S. 36 (Schiffbau, Heft 15, S. 364) gege- 
benen Formel. (Engg., 3. August, S. 133.) 


Werkstoffe 


Die Herstellung von Stahlrohren. Uebersicht und 
Beschreibung der verschiedenen Verfahren zur Her- 
stellung von Stahlrohren; Rohrabmessungen bei den 
einzelnen Verfahren, Vergleich der Verfahren mitein- 
ander. (St. u. E., 16. August, S. 1113, Róber. 25 Skizzen, 


S.) 

Zur Fortentwicklung des hochwertigen Baustahles. 
Zuschriften von v. Kerpely und Schulz über Silizium- und 
Chrom-Kupfer-Stahle. (St. u. E., 16. August, S. 1130. 2 S.) 

Maschinen für die Festigkeitsprüfung metallischer 
Werkstoffe. Beschreibung vieler gelegentlich der Werk- 
stoffschau gezeigter Maschinen für Zug-, Druck-, Biege- 
und Schlagversuche. Erläuterung der Bauart und Wir- 
kungsweise. (Z.d.V.D.L, 25. August, S. 1173, Deutsch 
und Fiek. 20 Photos, 27 Skizzen, 10 S.) 

Verwendung von St 48 bei der neuen Eisenbahn- 
brücke bei Duisburg-Hochfeld. Durch die Ausführung 
in St 48 konnten 30 vH des bei Verwendung von St 37 
erforderlichen Stahlgewichts gespart werden; trotz des 
höheren Preises konnte an den Kosten gegenüber denen 
für St 37 23 vH gespart werden. In St 48 wiegt die 
wis 7600 t. (Schiff.-Ztg., 11. August, S. 3, Brunner. 
Natur-Rostungsversuche mit gekupfertem Stahl von 
0,2—0,3 vH Cu- Gehalt zeigen die erheblich bessere 
Widerstandsfähigkeit des gekupferten Stahles gegen die 
Einflüsse säurehaltiger Atmosphäre. Die Gewichtsver- 
luste sind etwa 23 von denen gewöhnlichen Stahles. 


Die Oberfläche, besonders Gewinde, wird beim ge- 
kupferten Stahl weniger mitgenommen. (St. u. E. 
4 Photos, 1 S.) 


23. August, S. 1170, Daeves. 
Das Brüchigwerden von Kesselblechen. Ergebnisse 


von Untersuchungen an 300 brüchig gewordenen Kessel- 
blechen, vorgenommen von Parr und Straub. Danach 
ist Natronlauge schuld am Brüchigwerden; Erhöhung 
des Sulfatgehaltes kann die Rißbildung zum Stillstand 
bringen. (Z. d. V. D. L, 4. August, S. 1101.) 


Schweißen und Schneiden 


Richtlinien für die Beurteilung und Abnahme blanker 
Schweißdrähte. Bisherige Schweißdrähte, bisher gehand- 
habte Abnahmebedingungen für Schweißdrähte. Arbeits- 
eigenschaften von Schweißdrähten, Einfluß der chemischen 
Zusammensetzung des Stabwerkstoffes auf den Licht- 
bogen, spezifischer elektrischer Leitunsswiderstand von 
Schweißstäben. Feststellung nichtmetallischer Einschlüsse, 
Rotbrüchigkeit und Spritzverluste. Vorschläge für Ab- 
nahme blanker Schweißdrähte, Herstellung der Probe- 
stäbe, Probenentnahme von geschweißten Werkstoffen. 
Schweißdrähte für Auftragschweißung. (Z.d.V.D.I, 
18. August, S. 1151, Fuchs. 10 Photos, 2 Skizzen, 5 S.) 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


England 


Kreuzer. Am 17. Juli 1928 ist auf der Werft von 
Palmers Shipbuilding and Iron Company in Jarrow-on- 
Tyne der‘ Kreuzer „York“ vom Stapel gelaufen. Es 
ist dies der erste der 8000 t-Kreuzer der „B‘-Klasse, 
der zu Wasser gelassen wurde. Die Verdrängung soll 
8400 t, die Länge 181,35 m und die Breite 17,57 m 
befragen. Die Hauptmaschinenanlage besteht aus Ge- 
triebeturbinen, die 80000 PS und somit die gleiche 
Leistung wie die 10000 t-Kreuzer der „Kent“-Klasse 
entwickeln. Da letztere hiermit eine Geschwindiskeit 
von 32,25 kn erreichen sollen, ist für die 8000 t-Kreuzer 
eine entsprechend höhere Geschwindigkeit zu erwarten. 
Die Hauptarmierung von „York“ wird aus sechs 20,3 cm- 
Geschützen bestehen. (Times, 17. Juli 1928.) 

Der 10000 t-Kreuzer „Shropshire“ ist am 5. Juni 
1928 in Dalmuir auf der Werft der Firma William 
Beardmore vom Stapel gelaufen. Die Hauptangaben 
des Schiffes sind: LxBxT = 181,35 x 20,12 x 5,18 m. 
Die aus Getriebeturbinen bestehende Hauptmaschinen- 
anlage wird 80000 WPS entwickeln, die, auf vier Wellen 
übertragen, dem Schiffe eine Konstruktionsgeschwindig- 
keit von 32,25 kn geben sollen. Der Dampf wird in 
Wasserrohrkesseln mit Oelfeuerung erzeugt, die eben- 
falls von Beardmore gebaut werden. Die Hauptarmie- 
rung wird aus acht 20,5 cm-Geschützen in vier Doppel- 
türmen, die Luftabwehr aus vier 10,2 cm-Kanonen be- 
stehen; dazu kommen acht Torpedorohre in zwei Vier- 


lingslafetten. (Engineering, 13. Juli 1928.) 
Frankreich 
Zerstörer. Anläßlich des am 19. Mai 1928 auf der 


Penhoet-Werft der Chantiers et Ateliers de St. Na- 
zaire erfolgten Stapellaufs des Flottillenfihrers „Valmy“ 
(2690 t Verdrängung) berichtet Shipbuilding and Ship- 
ping Record, daß sich zwei ähnliche Fahrzeuge, ‚„Vau- 


ban“ und „Verdun“, auf Grund des Gesetzes vom 
4. August 1926 ebenfalls im Bau befinden. Drei Flot- 
tillenführerschiffe von 2500 t Verdrängung, die auf 


Grund des Gesetzes vom 13. Juli 1925 gebaut werden, 
sind der Fertigstellung nahe, sechs Fahrzeuge von 2300 t 
Verdrängung sollen auf Grund des Gesetzes vom 
27. Dezember 1927 demnächst bestellt werden. (Ship- 
building and Shipping Record, 14. Juni 1928.) 

Der französische rstórer „Brestois“, der kürzlich 
von den Dubigeon Chantiers zu Nantes an das Marine- 
ministerium abgeliefert wurde und Parsons-Turbinen von 
34000 PS Leistung besitzt, ist jetzt in Dienst gestellt 
worden, nachdem die Probefahrten guf verlaufen sind 
und eine Höchstgeschwindigkeit von 34,5 kn ergeben 
haben. Die Stabilität des Bootes soll sich als ausge- 
zeichnet erwiesen haben. Bis auf geringfügige Einzel- 
heiten gleicht „Brestois“ den Schwesterbeoten „Palme“ 
und „Railleuse“, die von derselben Firma erbaut worden 
sind. Sie besitzt vier 13 cm-Geschütze und zwei 3,7 cm- 
Luftabwehrkanonen. Von Interesse wird es sein, dieses 
Boot mit dem zur gleichen Klasse gehörigen Zerstörer 
„Basque“ zu vergleichen, der auf den Chantiers de la 
Seine Maritime im Bau ist und mit 33000 PS-Rateau- 
Turbinen ausgerüstet wird. Bis jetzt hat in Frankreich 
beim Wettstreit der verschiedenen Turbinensysteme die 
Rateau-Turbine gesiegft, wenn auch die gut erprobte 
und überall bestens bewährte Parsons-Turbine in Frank- 
reich viele Anhänger besitzt. (The Naval and Military 
Record, 4. Juli 1928.) 


Griechenland 


Unterseebooíe. Das Unterseeboot „Glaucos“ ist als 
viertes der in Frankreich bestellten 730 t-Boote in Blain- 
ville (Calvados) vom Stapel gelaufen. (Temps, 22. Mai 


ee. gehört zu einer Gruppe von vier Ein- 
heiten, von welcher drei, „Proteus“, „Nereus“ und 
Triton“, von Simonot konstruiert worden sind. Sie 
verdrängen über Wasser 750 t, getaucht 960 €, sind 70,10 m 


lang, 6,10 m breit und gehen 3,96 m tief. Sie werden 
von je zwei Sulzer-Oelmotoren angetrieben, die bei den 
Ateliers et Chantiers de la Loire gebaut sind und zu- 
sammen 1420 WPS entwickeln. Für die Unterwasser- 
fahrt sind zwei Elektromotoren von zusammen 1200 WPS 
vorgesehen. Die Geschwindigkeit beträgt bei Ueber- 
wasserfahrt 14 kn, getaucht 9,5 kn. Bei 10 kn Ueber- 
wassergeschwindigkeit haben die Boote normal 2800 sm 
Aktionsradius; dieser läßt sich aber bis auf 6000 sm 
steigern. Unter Wasser beträgt der Fahrbereich bei 
5 kn Geschwindigkeit nur 100 sm. Die Bewaffnung be- 
steht aus einem 10 cm- und einem 4 cm-Geschütz sowie 
aus acht Torpedorohren von 533 mm Durchmesser. Die 
Besatzung umfaßt 41 Köpfe. (Shipbuilding and Shipping 
Record, 14. Juni 1928.) 


Vereinigte Staaten 


Schlachtschiffe, Für die Erhöhung der Reichweite der 
großen Turmgeschútze auf den Schiachtschiffen „Penn- 
sylvania“ und „Arizona“ wurden die erforderlichen Geld- 
mittel in Höhe von 14000000 Dollar vom Marineaus- 
schuß am 1. März 1928 bewilligt. (Army and Navy 
Journal, 3. März 1928.) » 

Sobald die Umbauten auf „Utah“, „Wyoming“ und 
„New York“ beendet sein werden, sollen sie auf „Penn- 
sylvania® und „Arizona“ begonnen werden. Außer der 
Erhöhung der Turmgeschütz-Reichweite handelt es sic 
um eine Verstärkung des Schutzes gegen Unterwasser- 
und Luftangriffe, um Verbesserung der Propulsion und 
um Schaffung von Einrichtungen zur Mitführung von 
Flugzeugen sowie von Katapultanlagen für den Flug- 
zeugstart. (Moniteur de la Flotte, 10. Mai 1928.) 

Der Sinn des Washington-Abkommens, soweit es 
sich auf Umbauten schon vorhandener Schiffe bezieht, 
ist, wie ein Aufsatz des Lieutenant Commander G. (. 
Manning von der Vereinigte-Staaten-Marine darlegt. 
an den fertigen Schiffen keine Vergrößerung 
Offensivkraft zu gestatten. 

Von den 18 Schlachtschiffen der amerikanischen 
Marine haben bisher nur fünf einen angemessenen Schutz 
gegen Unterwasser- und Luftangriffe. Der Ersatz der 
ältesten Schlachtschiffe — „Florida“, „Utah“ und 
„Wyoming“ — kann nach dem Washington-Abkommen 
frühestens im November 1931 in Angriff genommen 
werden. Die Neubauten können also erst 1954 fertig 
sein, wonach die drei genannten alten Schiffe abgewrackt 
werden müssen. Dieses Schicksal ereilt sie 195 auh 
dann, wenn bis dahin die Ersatzschiffe noch nicht fertig 
sein sollten. 

Da jede Verbesserung der Offensivkraft fertiger 
Schiffe mit dem Geiste des Washingtoner Vertrages un 
vereinbar ist, so sollten die Vereinigten Staaten Neu 
bauten beginnen, sobald es irgend möglich ist; daraus 
folgt, daß die Modernisierungsarbeiten an den alten 
Schiffen im November 1931 beendet sein müßten. 

Das amerikanische Volk hat zwar den Wert ent 
starken Kriegsflotte erkannt und billigt die pa 
der Kongreßmitglieder, wenn diese die notwendigen z d 
mittel hierfür bewilligen. Aber gibt es das T 
für diesen Zweck nicht her und will jedenfalls 
jeden ausgegebenen Dollar den vollen Gegenwert ha qa 
Seine Haltung in Flottenfragen ist also nicht Be a 
lehnend, aber sie zeugt auch nicht von sehr freu ige 
Stimmung. Damit muß die Regierung rechnen. Auf- 

Bei dieser Sachlage vertritt der Verfasser en s 
satzes die Ansicht, daß kein Kongreß für %0 chon 
Schlachtschiffumbauten Geld bewilligen wird, vn. 
neue Schlachtschiffe im Bau sind und demgemá 
noch zum Umbau vorgeschlagenen älteren derer- 
absehbarer Zeit doch zum Abbruch kommen. An 
seits wird der Kongreß für Neubauten kaum 
bewilligen, bevor die schon bewilligten Umbauten 
endet sind. 7 

Wenn die ersten sechs Schlachtschiffe fert sollen 
gebaut sind (z. T. ist dies bereits der Fall), erden. 
noch sieben weitere dem Umbau unterzogen "m 
Das ist bis zum November 1931 möglich, wem 
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derselben Energie an die Arbeit gegangen wird wie 
bisher; es wird aber nicht möglich sein, wenn, wie be- 
absichtigt, jetzt nur zwei — statt bisher drei — Schiffe 
gleichzeitig in Angriff genommen werden. (Marine En- 
gineering and Shipping Age, Aprilheft 1923.) 

Die Linienschiffe „Nevada“ und „Oklahoma“ werden 
auf den Staatswerften in Norfolk und Philadelphia mit 
einem Kostenaufwande von 13 150000 Dollar umgebaut. 
Die Arbeiten sollen in 18 Monaten beendet sein. 

An Stelle des vom Marinestaatssekretár geforderten 
Betrages von 34670000 Dollar für den Umbau von 
fünf Schlachtschiffen hat der Kongreß nur 14 800 000 
Dollar bewilligt. Nach Britten, Mitglied des Reprä- 
sentantenhauses und des Marineausschusses, soll ein 
Teil dieser Summe für die Steigerung der Geschütz- 
reichweite auf der „Pennsylvania“ und „Arizona“ um 
9100 m verwendet werden; sie haben zwölf 35,5 cm- 
Geschütze mif einer Reichweite von 19200 m bei 15° 
Erhöhung. Beide Schiffe sollen außerdem mit einer 
12,6 cm-Luftabwehrbatterie ausgerüstet werden. (La 
Revue Maritime, Aprilheft 1928.) 


Flugzeugträger. Die Probefahrten des Flugzeug- 
trägers „Lexington“ haben dadurch einen Aufschub er- 
litten, daß in den Schaufeln einer der letzten Stufen 
einer Hauptturbine Risse aufgefunden worden sind. Die 
Erprobungen werden zwar fortgesetzt, jedoch muß für 
die Fahrt mit Höchstgeschwindigkeit und für die Kohlen- 
meßfahrten gewartet werden, bis neue Schaufeln an 
Stelle der gerissenen eingebaut sind. Die in Arbeit be- 
findlichen Ersatzschaufeln sind kräftiger gebaut; auch 
ist die Entwässerung der Turbinen verbessert worden. 
(Journal de la Marine: le Yacht, 19. Mai 1928.) 

Das Marineamt verweigerte vorläufig die Abnahme 
des Flugzeugträgers „Lexington“, anscheirend wegen un- 
$enügender Maschinenleistungen, die Probefahrten wur- 
den auf unbestimmte Zeit verschoben. Naval and Military 
Record knüpft hieran die Bemerkung, man hab: sowohl 
in England wie in den Vereinigten Staaten allgemein 
den Eindruck, daß die Fiugzeugträger „Lexington“ und 
„Saratoga“ für ihren Zweck zu groß seien. Diese Schiffe 
führten etwa die doppelte Anzahl Flugzeuge mit sich 
wie die größten englischen Flugzeugtráger. Wenn auch 
vom Standpunkt des Fliegeroffiziers das größte Schiff 
das beste sei, weil es bessere Abflug- und Landemöglich- 
keiten biete, so seien doch die militärischen Nachteile 
der großen Schiffe zu einleuchtend: Sie bóten ein zu 
roßes Ziel für die feindliche Artil.erie, und durch die 

nhäufung so vieler Flugzeuge auf einem einzigen Flug- 
zeusträger werde zuviel auf eine Karte gesetzt. Die 
Gefahr des Verlustes sei zu groß, selbst wenn man 
annehme, daß die Flugzeusträger einen wertvollen Schutz 
in ihrer Geschwindigkeit besäßen und daß sie sich 
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wahrscheinlich möglichst vom Kampfgebiet fernhalten 
würden. Je mehr die Flugzeug-Schleuderbahnen ent- 
wickelt und die großen Kriegsschiffe zur wirksamen Ver- 
wendung selbst mitgeführter Flugzeuge befähigt würden, 
desto eingehender werde die Frage geprüft werden, ob 
Flugzeugtráger wirklich einen hervorragenden Wert als 
Nebenkampfschiffe der Flotte besäßen. (Naval and 
Military Record, 23. Mai 1928.) | 

Bei einer kürzlich ausgeführten Fahrt des Flug- 
zeugtrigers „Lexington“ nach Honolulu hat das Schiff 
30,7 kn Durchschnittsgeschwindigkeit erreicht. Auf der 
ganzen Fahrt herrschte günstiges Wetter und ruhige 
See. Die von dem Schiff zwischen San Diego und 
Honolulu zuriickgelegte Strecke betrug 2228 sm. In den 
ersten 24 Stunden der Fahrt bewältigte Lexington 700 sm 
und schlug damit den Rekord der „Omaha“, die 1923 
in der gleichen Zeit 69) sm zuricklegte. Am zweiten 
Tage durchfuhr „Lexington“ 742 sm, überschritt also 
noch die Fahrtleistung des ersten Tages. Am dritten 
Tage steigerte sie die Tagesleistung sogar auf fast 
770 sm. Dabei ist hervorzuheben, daß bei dieser Fahrt 
ein Teil der Turbinenbeschaufelung, der wegen Be- 
schädigung hatte entfernt werden müssen, fehlte. Die 
vorgesehene Höchstleistung von 180 000 PS wurde deshalb 
auch bei dieser Fahrt nicht erreicht. (Marine Engineering 


and Shipping Age, Juliheft 1928.) 


Feuerlóschboote. Für den Feuerlöschdienst im Hafen 
von Los Angeles wurden Anfang 1926 zwei Boote gleichen 
Typs bestellt. Ihre Abmessungen mußten möglichst gering 
gehalten werden, um auf beschränktem Raum große 
Wendigkeit sicherzustellen; ihre Pumpenleistung sollte 
außerdem groß, aber auch ihre Geschwindigkeit hoch sein. 
Die Boote sind 30,2 m lang, 5,8 m breit und gehen 
2,0 m tief. Ihre Maschinenanlage setzt sich aus sieben 
Verbrennungsmotoren (System Winton) zusammen, von 
denen einer die Mittelschraube antreibt, während zwei 
andere im Hinterschiff entweder mit den beiden Seiten- 
schrauben oder den beiden hinteren Feueriöschpumpen 
gekuppelt sind; die vier übrigen Motoren treiben die 
vorn aufgestellten Pumpen an. Für den Schiffsantrieb 
stehen dadurch 900 PS Leistung zur Verfügung, womit 
17 kn Geschwindigkeit erreichbar ist. Während des 
Feuerlöschens kann der die Mittelschraube betätigende 
Motor zum Manövrieren des Bootes benutzt werden. 

Die Kreiselpumpen arbeiten auf je fünf Schläuche, 
von denen jeder 13 cbm Wasser von 100 kg Druck 
minutlich zu schleudern vermag. Eine Pumpe steht im 
Vorschiff, zwei sind im Hinterschiff angeordnet, eine 
vierte steht auf dem Dach des Steuerstandes und die 
fünfte auf dem Mast, der die Wasseroberfläche um 
15,50 m überragt. (Journal de la Marine: le Yacht, 


19. Mai 1928.) 


Patent-Bericht 


Patentanmeldungen 
KI. 65f%, 1. C. 38822. Schiffsantrieb für Flußfahr- 
zeuge für beschränkte Wassertiefen. Dr.-Ing. Carl 


Commentz in Hamburg. 
Kl. 65al!, 3. L. 63 606. Einrichtung insbesondere zur 


Führung von Fahrzeugen durch Bestimmung der Richtung 
magnetischer oder elektromagnetischer Felder. Zusatz 
zum Patent 453733, Société Industrielle des Procédés 


W. A. Loth in Paris. 
KI. 65f!. 4. Wassertraktor. 


B. 131 826. 
KI. 74b. 6. S. 72164. Kondensatormikrophon für 


Unterwasserschall. Siemens & Halske Akt.-Ges. in Berlin- 


Siemensstadt., 
Erteilte Patente 
Kl. 46c, 16. Nr. 458058. Andrehvorrichtung für 
Kraftmaschinen. Siemens € Halske Akt.-Ges. in Berlin- 


Siemensstadt. 
Kl. 65c!. 3. Nr. 457946. Verbindung der Längsleisten 


von Faltbooten mit den Spanten. Dr. Werner-Boot 
G, m.b.H, in Darmstadt. 


Zusatz zur Anmelduns 


Kl. 65fl. 4. Nr. 458165. Außenbordantrieb für 
langsam fahrende Wasserfahrzeuge, insbesondere Last- 


kähne. Dr. Hermann Bock in Berlin. 
Kl. 65a!°%. 3. Nr. 458723. Landungskai für Schiffe. 


Willy Hoffmann in Berlin-Wannsee. 


Gebrauchsmuster 
Kl. 46c. Nr. 1026 794. Dichtplatte, insbesondere für 
Zylinderköpfe von Verbrennungskraftmaschinen. Firma 


Feodor Burgmann in Dresden-Laubegast. 
KI. 65f. Nr. 1022190. Oelgehäuse für Druckkugel- 


lager der Propellerwelle für Bootsmoforen. Max Seidl 


in Berlin. 
Kl. 65a. Nr. 1022590. Sicherheitsverholwinde mit 


Handantrieb für Schiffe. C. Casseus, Schiffswerft und 
Maschinenfabrik G. m. b.H. in Emden. 

KI. 13a. Nr. 1024815. Dampferzeuger mit mittelbar 
beheizter Betriebsdampftrommel. Schmidt’sche Heiß- 
dampfgesellschaft m. b. H. in Kassel-Wilhelmshóhe. 

l. 65a. Nr. 1025294, Fenster mit versenkbarem 
Verdichtungsrahmen. I. K. & H. Menk in Hamburg- 
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Patentauszüge 
Kl. 46d, 6. Nr. 453638. Verfahren und Einrichtung 
zum Betriebe von Brennkraftmaschinen. Zusatz zum 
Patent 443643. Fried. Krupp Akt.-Ges. in Essen, Ruhr. 
Das Neue dieses Verfahrens besteht darin, daß 


den vom Arbeitszylinder der Brennkraftmaschinen zum 
Zwischenbehälter 


strömenden Verbrennungsgasen auf 
diesem Wege in an sich be- 
kannter Weise ein Teil ihrer 
Wärme in einem Wármzaus- 
tauscher oder durch Einsprit- 
zen einer Flüssigkeit entzogen 
wird. 

Kl. 65b!. 2. Nr. 449374. 
Zerlegbarer Bootswagen Ru- 
dolf Klose in Heilbronn. 

Bei diesem Wagen ruht der 
Bootskörper in Bändern 9 und 
10, die an auf Stützen 2 ru- 
henden Traversen 5 befestigt 
sind. 

Ki. 65f5. 2. Nr. 449380. Kofbendampfmaschine mit 
Abdampfturbine. Dr.Ing. Hans Wach in Wesermúnde-Lehe. 
Das Neue dieser Maschinenanlage, bei der die Ab- 
dampfturbine auf die Welle der Kolbendampfmaschine 
arbeitet, besteht darin, daß die Arbeitsleistung der 


Mc” aba 
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Kolbendampfmaschine unter Preisgabe eines gewissen 
Arbeitsverlustes größer gewählt wird, als sich aus 
dem Expansionsverhältnis des Dampfes entsprechend 
dem Volumen des Niederdruckzylinders und bei Berück- 
sichtigung des Strómungswiderstandes in der Dampf- 
leitung zwischen Kolbendampfmaschine und Abdampf- 
turbine ergeben würde. 
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Kl. 65a7. 1. Nr. 450590. In der Höhenrichtung ein- 
stellbares Bugruder für auf flachen Gewässern fahrende 
Boote, beispielsweise Torfschifte. Friedrich Feldmann 
in Huxfeld, Bez. Barmen. 

Das neue Ruder ist so eingerich- 
tet, daß der Ruderschaft in der 
Höhenrichtung mit dem Ruderblatt 
nachgiebig so gelagert ist, daß er der 
Höhe nach verstellbar ist und sich 
in verschiedenen Höhenlagen fest- 
setzen läßt. Dieses Feststellen kann 
so gemacht werden, daß das Ruder 
bei einem gelegentlichen Aufstoßen 
auf den Grund nach oben auswei- 
chen kann. 


Ki. 65d!. Nr. 452 427. Unterwassertorpedoausstoß- 
Einrichtung. N. V. Ingenieurskantoor voor Scheepsbouw 
in Den Haag, Niederlande. | 

Nach dieser Erfindung wird die zum AÄusstoßen 
des Torpedos benötigte Luft von der Druckluftleitung 
abgesperrt und ins tsinnere zurückgeführt, ehe die 
Dichtung zwischen Rohr und vorgetriebenem Torpedo 
in ihrer Wirkung aufgehört hat, und daß die vom 
Torpedo mitgerissene oder ihm nachströmende Luft 
sich innerhalb des Bootes sammelt. 

Kl. 65a. 3. Nr. 454996. Vorrichtung zum Verteilen 
der Ladung in verdeckten Schiffs- oder ähnlichen Räu- 
men. ATG Allgemeine Transportanlagen-Gesellschaft 
m. b. H. in Leipzig. 

Bei dieser Vorrichtung, bei der das Verteilen der 
Ladung mittels längs- oder quer verfahrbarer sowie in 


der Höhenrichtung verstellbarer Fördermittel erfolgt, be 
steht das Neue darin, daß diese Fördermittel beim 
Beladen zum Verteilen des Ladegutes im Laderaum, 
beim Entladen als Zubringer verwendet werden. 


Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 
Stapelläufe 


„Kulmerland“, Deutsche Werft A.-G., Hamburg, 
für die Hamburg-Amerika Linie. 140,20 x 18,29 x 11,69 m; 
7300 B.-R.-T. Ein sechszylindriger kompressorloser AEG- 
Motor von 4500 WPS, 13 kn; 24 Fahrgäste. 

„Maaskerk“, Núscke € Co. A.-G., Stettin, für 
die Koninklijke Stoomboot Mij. 112,01 X 16,15 x 10,21 m; 
6100 t Tragfähigkeit. Turbine von 3000 PS, 12,75 kn. 

„Amida“, 6. September, Fr. Krupp Germania Werft 
A.-G., Motoryacht, für amerikanische Rechnung, Baunum- 
mer „500“. "48,77x 8,25x 4,72 m. Zwei sechszylindrige 
Motoren von je 400 WPS. 

„Ernst von Briesen“, 15. September, Henry 
Koch A.-G., Lübeck, für die Hochseefischerei J. Wie- 
ting A.-G., Wesermünde. 46,0 X 7,85 X 4,50 m; Dreifach- 
Expansionsmaschine, 850 IPS. | 

Sonderfahrzeug, 30. August, Wilhelmshavener 
Schiffswerft und Maschinenbau G. m. b. H., Wilhelms- 
haven, ins Wasser gesetzt mit einem 250 t-Schwimm- 
kran. 52,70 (ü. a.) x 10,40 xX 5,10 m; Tragfähigkeit 1400 t. 


Probefahrten 


„Phoenicia”, Howaldtswerke A.-G., für die Ham- 
burg-Amerika Linie. 114,00 x 16,30 x 7,55 m; 6100 t Trag- 
fähigkeit, 4100 B.-R.-T. Achtzylindriger einfachwirkender 
Zweitakt-Sulzermotor von 3500 WPS. Dienstgeschwindig- 
keit 13 kn, Probefahrtsgeschwindigkeit 14,5 kn. 


Aufträge 
Die Deutsche Werft erhielt von der Hambre 
Amerika Linie den Auftrag auf ein Motorfrachtschil 
das als Schwesterschiff der „Kulmerland“ (s. Stepe 
láufe) zu bauen ist. 


Der Danziger Werft wurce von der Koninklijke 
Nederlandsche Stoomboot Maatschappij, Amsterdam, der 
Auftrag auf einen Fracht- und Fahrgastdampfer für 
60 Fahrgäste und 1000 t Ladung zum Dienst auf 2 
Strecke Curagao—Maracaibo erteilt. Die Werft erhielt 
ferner von Det Stavangerske Dampskibselskab den Ä l 
trag auf einen Fracht- und Fahrgastdampfer von 
Tragfähigkeit. 

Die Mindener Schleppschiffahrtsgesellschaft A-G 
Minden, bestellte bei der Weserwerft in de p 
zwei Motorkähne sowie bei der Meiderich 


Schiffswerft und der Schiffswerft Uebigatı 
Dresden, mehrere Motorschlepper. 

Ausland 

Stapelläufe 


„Virginia“, 18. August, Newport News Sipbut 
ding and Dry Dock Co, Newport News, für %4 650x 
national Mercantile Marine „ New York. st La- 
25 m; 35600 Verdrängung, 800 Fahrgäste, 100° ester 
Sr Turboelektrischer Antrieb, 18 kn. Ein on ge 
schiff ist kürzlich der gleichen Werft in Auftrag 

geben (s, Schiffbau, Heft 17, S. 419.) 
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„Alexandre Andrée“, Burgerhout's Machine- 
fabriek, Rotterdam, fúr die Société d'Armement et de 
Commerce, Antwerpen. 119,75 x 16,50 x 8,90 m; Motor- 
tankschiff, 2000 PS. 

„Kerma“, 22. August, D. € W. Henderson € Co. 
Ltd., Patrick, Glasgow, für Frank C. Strick € Co., Ltd., 
London. 112,77 xX 15,93 x 861 m; 4350 B.-R.-T. 

»Tomslav”, Robert Duncan € Co., Port Glasgow. 
123,44 m, 8000 t Tragfähigkeit. 

»Themisto”, 23. August, Schiffswerft Nieuwe 
Waterweg, Rotterdam, für die Maatschappij „Zeevaart“, 
Rotterdam. 12000 t Verdrängung. 

»Rangatiki”, 29. August, John Brown € Co., 
Ltd., Clydebank, fir die New Zealand Shipping Co., 
Ltd., London. 161,54x 21,34 m, 17500 B.-R.-T. Zwei 
fünfzylindrige Sulzermotoren, 900 mm Bohrung, 1600 mm 
Hub, je 4650 PS bei 85 min. Umláufen. 

„Wanstead“, 29. August, Caledon Shipbuilding 
and Engineering Co., Ltd., Dundee, für Watts and Watts 
& Co. Ltd., London. 9000 t Tragfähigkeit bei 7,47 m 
Tiefgang. 

„Isleworth“, 30. August, Cowpen Dry Dock and 
Shipbuilding Co., Blyth, für R. S. Dalgliesh, Newcastle- 
on-Iyne. 126,49 X 16,46 x 8,84 m; 8500 t Tragfähigkeit. 

„Rossington Court“, 30. August, Fairfield 
Shipbuilding and Engineering Co., Glasgow, für die 
United British Steamship Co., London. 132,89 x 17,22 m; 
9700 t Tragfähigkeit, 

„Cedrus“, 1. September, Burntisland Shipbuilding 
Co., Burntisland, für die Arbor Shipping Co., London. 
116,13 x 15,70 xX 8,38 m; 7900 t Tragfähigkeit. 

„Filleigh“, 1. September, Wm. Pickersgill € Sons, 
Sunderland, für die Tatem Steam Navigation Co., Car- 
diff. 125,12 x 16,92 x 8,60 m. 

»Ophir“, 1. September, Nederlandsche Scheeps- 
bouw Mij., Amsterdam, für die Koninklijke Paketvaart 
Maatschappij, Amsterdam. 117,58 X 15,70 x 9,45 m; 7200 t 
Verdrängung bei 5,89 m Tiefgang. 62 Fahrgäste 1. KL, 
48 2. Kl.; Decksfahrgäste. Zwei achtzylindrige einfach- 
wirkende Werkspoor-Viertakt-Motoren von je 2300 WPS. 


Probefahrtsgeschwindigkeit 15,25 kn. 
»Oilpioneer”, 3. September, Swan, Hunter and 


Wigham Richardson, Newcastle-on-Tyne, für die British 
Oil Shipping Co. London. Motortankschiff. 129,23 x 
16,51 m; 8600 t Tragfähigkeit. Neptune-Polar-Diesel- 


motor. 

„Caroni River“, 3. September, Blythwood Ship- 
building Co., Sootstoun, Glasgow, für die British Empire 
Steam Navigation Co., London. 140,21 Xx 17,98 x 10,29 m; 
11200 t Tragfähigkeit, B. € W.-Motoren. 

„Lafian“, 3. September, Barclay, Curle & Co., 
Whiteinch, für die African and Eastern Trade Corpo- 
ration. 105,15 X 14,63 X 9,14 m; 4900 t Tragfähigkeit, 


einige Fahrgäste; 1750 PS. 
„Lady Drake", 4. September, Cammell Laird 
& Co, Ltd., Birkenhead, für die Canadian National 


(West Indies) Steamships, Ltd., Montreal. 133,35 x 17,98 
x9,45 m. 103 Fahrgäste 1. Kl., 32 2. KL, 52 Zwischen- 
decker, 48 Decksfahrgäste. Zwei Satz Parsons-Turbinen, 
15 kn, Schwesterschiff der auf der gleichen Werft im 
Bau befindlichen „Lady Nelson“, „Lady Hawkins”, „Lady 


Rodney" und „Lady Somers“. . 
»Parrakoola”, A. B. Götaverken, Gothenburg, für 


die Transpacific Steam Ship Co. 138,68 x 17,37 x 12,14 m; 
9100 t Tragfähigkeit. Zwei sechszylindrige B. & W.- 
Motoren, je 3200 IPS, 15 kn. Schwesterschiff der 
„Mirrabooka“ (s. Schiffbau, Heft 5, S. 100.) 


Aufträge und Neubaupläne 

Die Union Castle Mail Steamship Co. bestellte bei 
Harland € Wolff, Ltd., Belfast, ein Zwei 
schrauben-Motorfahrgastschiff „Llangibby Castle” von 
10000 B.-R.-T. Die beiden der gleichen Werft bereits 
in Auftrag gegebenen 20000 B.-R.-T.-Motorfahrsastschiffe 
werden „Winchester Castle“ und „Warwick Castle” hei- 
ßen. Bei derselben Werft bestellte die Pacific Steam 
Navigation Co., Liverpool, ein schnelles Motorfahrgast- 
schiff von 16000 B.-R.-T. für ihren Südamerika-Dienst, 
und eine norwegische Gesellschaft ein Walfangschiff von 
23000 t Verdrängung und den Abmessungen 173 x 23,3 


x15 m. 
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Swan, Hunter € Wigham Richardson, 
Wallsend on Tyne, erhielten von kanadischen Reedern 
einen Auftrag auf zehn Frachtdampfer. von je 2000 t 
Tragfähigkeit für die kanadischen Seen. Ferner wurden 
für französische Rechnung bei dieser Werft zwei Schiffe 
in Auftrag gegeben, von der Compagnie Generale 
Transatlantique ein Fahrgastdampfer „President Dal 
Diaz” von 5000 t Verdrängung für ihren Mittelmeer- 
dienst, Antrieb durch Parsons-Turbinen, 15 kn, und 
von der Compasnie Paquet, Marseille, ein Fracht- und 
Fahrgastdampfer. Es verlautet, daß diese Werft auch 
den Auftrag auf die , Britannia” der Cunard-Line er- 


halten wird. 

Bei Wm. Gray € Co. Ltd., West Hartlepool, be- 
stellten Sir R. Ropner € Co., Ltd., West Hartlepool, 
zwei Frachtdampfer von je 9200 t Tragfähigkeit. 

Die englische Kolonialverwaltung gab der Werft von 
John J. Thornycroft, Southampton, den Auf- 
trag auf einen Doppelschrauben-Fahrgastdampfer für den 
Albert-See, Uganda. 59,4x 9,8x 2,75 m; 12 kn. 

Evan Thomas, Radcliffe & Co. Cardiff, bestellten 
bei Bartram & Sons, Ltd., Sunderland, zwei 
Frachtdampfer von je 8600 t Tragfähigkeit. 

Workman, Clark & Co., Ltd., Belfast, 
erhielten den Auftrag auf ein Tankschiff von 180 m 
Länge und 18000 B.-R.-T., das das größte Tankschiff 
der Erde sein wird. 

Die Morrison Steamship Co., Newcastle, bestellte 
bei Sir John Priestman € Co., Ltd., Sunder- 
land, ein Frachtschiff von 8000 t Tragfähigkeit. 

Elder, Dempster € Co. bestellten vier Motorfracht- 
schiffe von 4000 B.-R.-T. mit Harland & Wolff-B. & W.- 
Motoren, und zwar zwei Schiffe bei Archibald Mc 
Millan & Son, Dumbarton, und je ein Schiff 
bei D. € W. Henderson € Co., Ltd., Glasgow 
und der Ardrossan Dockyard Ltd, Ar- 
drossan. 

Ltd., Sunder- 


W. Pickersgill € Sons, 
land, erhielten aus London den Auftrag auf ein Mo- 


torfrahtschiff von 9000 t Tragfähigkeit mit einem 
Doxford-Motor. 


VERSCHIEDENES 


Erhöhung der Schiffahrtsabgaben ? 


Wie verlautet, beabsichtigt das  Reichsverkehrs- 
ministerium im Hinblick auf die am 1. Oktober 1928 
in Kraft tretende Erhöhung der Reichsbahntarife auch 
eine generelle Erhöhung der Schiffahrtsabgaben durch- 
zuführen. Diese Nachricht wirkt befremdend, insofern, 
als gerade das Reichsverkehrsministerium es gewesen 
ist, das die Erhöhung der Reichsbahntarife zweimal 
abgelehnt hat und sich erst dem Spruch des Reichsbahn- 
gerichts unferworfen hat, befremdend auch insofern, 
als anscheinend die Wirtschaft wieder einmal vor voll- 
endete Tatsachen gestellt werden soll. Denn weder 
der Reichswasserstrafienbeirat noch die zuständigen 
Spitzenverbände der Binnenschiffahrt wurden von der 
beabsichtigten Tarifmaßnahme vorher unterrichtet, ge- 
schweige denn gehört. Ganz unmöglich erscheint aber 
die Begründung, die in der offiziösen Pressenotiz der 
„Industrie- und Handelszeitung“ von amtlicher Seite 
gegeben wird. Der Hinweis auf die „allgemeine Erhö- 
hung der Eisenbahntarife” ist ebenso eine Irreführung 
der öffentlichen Meinung wie die Behauptung, daß sich 
die Schiffahrtsabgaben bisher „im wesentlichen noch 
auf Friedenssätzen bewegen“. Es ist bekannt, daß die 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft gerade die Wett- 
bewerbstarife von der Erhöhung aussenommen haf. Wie 
weit dieser Begriff der Wettbewerbstarife aber gespannt 
wird, das zeigt die Zusammenstellung dieser Tarife. 
Es finden sich da so ziemlich alle Ausnahmetarife, — 
mit Ausnahme der Binnenumschlasstarife. Die Tarif- 
erhöhung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft wird 
sich also vor allem in einer Zusatzbelastung der An- 
und Ablauffrachten auswirken und damit eine weitere 
Verschärfung der Wettbewerbslage zwischen Schiene und 
Wasserweg zuungunsten des letzteren herbeiführen. Diese 
Zusammenhänge müssen dem Reichsverkehrsminister be- 
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kannt sein, und die Erbitterung ist versfändlich, die 


in den Kreisen der Binnenschiffahrt über das Vor- 
gehen des  Reichsverkehrsministeriums Platz ge- 
griffen hat. 


Für die Behauptung, daß sich die Schiffahrtsabgaben 
„im wesentlichen noch auf den Friedenssätzen bewegen“, 
dürfte der Beweis schwerlich zu erbringen sein. Es 
genügt der Hinweis auf nachstehende Tabelle: 

Strecke Berlin— Hamburg: 
1913 1928 
Zahl der Hebestellen . . . 3 6 


Schiffahrtsabgaben pro t und Hebestelle 


Gúterklasse I . . . . . . 1P£ 18Pf. 
a I we. ei O 14 „ 
M MW. xa: a li „ 
a N ae en Ay Vos 
» V . . . . . . == 5 ” 


Schiffährtsabgaben pro t und Strecke 


Güterklasse I . Bez 33 Pf. 108 Pf. 
` Ho osea O 5 84 , 
Rt IH. 3 2% % 8 2-5 66 „ 
n IV = =. asa a 492 „ 
a V aa a es 30 „ 


Wenn im allgemeinen die jetzigen Abgaben die lau- 
fenden Betriebs- und Unterhaltungskosten der abgabe- 
pflichtigen Wasserstraße noch nicht decken — für die 
mitteldeutschen Wasserstraßen ebi sich jährlich ein 
Ueberschuß, der neben den laufenden Betriebs- und 
Unterhaltungskosten noch einen Teil der Anlagekosten- 
zinsen deckt —, so dürfte das Radikalmittel einer 
generellen Schiffahrtsabgabenerhöhung wenig geeignet 
sein, eine Einnahmesteigerung herbeizuführen. Daß bei 
den heutigen Steuer- und Soziallasten und einer Teue- 
rungszahl von über 150 die Binnenschiffahrt mit einem 
Schiffsfrachtenindex von wenig über 100 von der Sub- 
stanz zehren muß, versteht sich von selbst. Es ist un- 
verständlich, wie unter diesen Umständen auch noch 
die Schraube der Tariferhöhung angezogen werden kann, 
von einem Reichsministerium, das in einer eigenen 
Wasserstraßenabteilung die Wasserstraßen-Verkehrs- 
belange der deutschen Wirtschaft zu betreuen hat. Die 
Erhöhung der Schiffahrtsabgaben wird und muß sich 
in einer Drosselung des Wasserstraßenverkehrs und 
damit in einer Verminderung der Einnahmen aus den 
Reichswasserstraßen auswirken. 


Wenn die Reichswasserstraßenpolitik „wegen des 
ungenügenden Ertrages der erhobenen Abgaben in den 
letzten Jahren öffentlich — gemeint ist wohl von der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft — auf das schärfste 
angegriffen worden ist“, so dürfte gerade der Reichs- 
verkehrsminister als Träger der Tarifhoheit des Reiches 
Mittel und Wege finden können, diesen Angriffen auf 
eine andere Art und Weise als durch eine generelle 
Erhöhung der Schiffahrtsabgaben zu begegnen. So aber 
wird das Kind mit dem Bade ausgeschüttet. So er- 
wünscht eine schnelle Förderung der im Bau befindlichen 
Wasserstraßen — auch für einzelne Kreise der Binnen- 
schiffahrt — sein mag, — wenn sie lediglich auf Kosten 
einer Drosselung des Verkehrs ermöglicht werden kann, 
dann dürfte jeder einsichtige Schiffahrftreibende auf 
eine Förderung dieser Baupolitik verzichten. 

Die deutsche Binnenschiffahrt erwartet von den zu- 
ständigen Körperschaften der Wirtschaft, insbesondere 
aber von dem Reichswassersfraßenbeirat und den Be- 
zirkswasserstraßenbeiräten, daß sie sich umgehend mit 
dem formellen und materiellen Vorgehen des Reichs- 
verkehrsministers befassen. 


Im Monat August 1928 von der Debeg mit Funk- 
telegraphiz ausgerüstete Schiffe: Deutsche Ost-Afrika- 


inie, Hamburg: „Ubena“; Hamburg-Amerika Linie, 
Fee : „Burgenland“; Norddeutscher Lloyd, Bre- 
men: „Saale“; Union-Gießerei, Königsberg: „Maxim 
Gorki". ren ae 


G. Seebeck A.-G., Wesermiinde. Der auf den 
5. Oktober einberufenen ordentlichen Generalversamm- 
ird der Antrag auf Uebertragung des Vermögens 


lung esellschaft auf die Deschimag, Bremen, vorgeschla- 
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sen werden. Die Aktien sollen gegen Aktien der De- 
schimag im Verhältnis 1: 1 umgetauscht werden. 


Naval-Reederei A.-G., Hamburg. Die Verluste des 
letzten Jahres betragen mehr als 50 vH des Aktien- 
kapitals, so daß die im Paragraphen 240 des HGB 
vorgesehene Einberufung einer Generalversammlung er- 
forderlich wird. | 

Stettiner Oderwerke. In Heft 16 der Zeitschrift 
„Schiffbau“ vom 22. August d. J. haben wir unter ‚Ver- 
schiedenes” über die Entwicklung des Deschimag-Kon- 
zerns berichtet. In der betreffenden Notiz heißt es 
zum Schluß wörtlich: 


„Nach Vorliegen der Geschäftsabschlüsse der Oder- 
werke und der Werft von Nüscke & Co. werden diese 
Werften in die Deschimag übergehen, den Schiffbau 
in Stettin wird dann Nüscke übernehmen, den Ma- 
schinenbau die Oderwerke.“ 


Wie uns von zuständiger Seite mitgeteilt wird, sind 
die Verhandlungen zwischen der Deschimag und den 
Stettiner Oderwerken zurzeit auf einem toten Punkt 
angekommen, und die in dem obenerwähnten Schlußsatz 
aufgestellte Behauptung ist nicht richtig. Zurzeit be- 
steht für die Stettiner Oderwerke A.-G. kein Zwang, 
in die Deschimag überzugehen. 


Zum 1. Oktober hat die Stettiner Oderwerke A.-G. 
eine ordentliche Generalversammlung einberufen, in der 
das Aktienkapital um 80000 M. auf 2,64 Mill. M. er 
höht werden soll. Die neuen Aktien sollen mehrfaches 
Stimmrecht erhalten. Man bringt diese Absicht mit 
den Gerüchten über die Vereinigung der Werft mit 
der zur Deschimag gehörenden Werft von Nüscke & Co. 
Stettin, in Zusammenhang. Der vorjährige Verlust der 
Oderwerke von 372000 M. hat sich auf 150000 M. 
verringert. 


Der Weltingenieurkongreß in Tokio 1929. Zum ersten 
Male ergeht aus Japan ein Ruf an die Vertreter der 
Technik in aller Welt, sich im Oktober 1929 in Tokio 
zu einem Weltingenieurkongreß zusammen 
zufinden, auf dem etwa 25 verschiedene Gebiete aus dem 
gesamten Bereich der Technik behandelt werden sollen. 


Zur gleichen Zeit ist in Tokio eine Teilkonferenz 
der Weltkraftkonferenz vorgesehen, deren 
a Vollkonferenz im Jahre 1939 in Berlin statt- 

indet. 


Der neue 60000 B.-R.-T.-Schnelldampfer „Oceanic 
der White Star Line soll eine Länge von 32) m und 
eine Breite von 36,6 m erhalten. Der Antrieb wird aus 
vier Schrauben, die durch Hochdruckturbinen mit él 
fachem Getriebe und mit insgesamt 140 000 WpS ge 
trieben werden sollen, bewerkstelligt; die Geschwindis" 
keit wird mit 29 kn angegeben. 


e 
Mitteilungen aus der Industrie 
EESE 


kompressorlosen Klein-Diesel-Schiffs- 


Ver 


Die Deutzer 
motoren PM. Während die meisten Fabriken von en 
brennungskraftmaschinen ein bestimmtes Arbeitssy° zu’ 
(Zweitakt oder Viertakt) ihren sämtlichen Men 
grunde legen und beim Aufgreifen des kompressor A 
Dieselmotors auch ein bestimmtes Brennstoffzer oo 
bungsverfahren —  Strahlzerstáubung 
kammerzerstäubung — eingeführt haben, hat 
torenfabrik Deutz bei ihren kompressorlosen 
maschinen für Schiffszwecke beide Systeme un Kraft- 
Zerstäubungsverfahren angewandt, je nah under 
größe und den daraus sich ergebenden Anfor ar 
und Verwendungszwecken. Die größeren Mas 
beiten nach dem Deutzer Hohlkolben-Strahleins 
verfahren im Viertakt. Sie sind unerreicht 
Brennstoffausnutzung, indem sie einen Gesam 
grad bis zu 370 erreichen. Aber sie benötigen ylen 
hin zu ihrer Instandhaltung einen icht billig. 
Maschinisten und sind in der Beschaffung eb von 
Bei den kleinen Schiffsmaschinen für den 42 
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Fischereifahrzeugen, Frachtschiffen, Passagier- und Ver- 
kehrsbooten, für Binnenschiffe, Schlepper, für Hafen- 
barkassen und Fähren und kleine Lastboote kommt 
es auf Billigkeit der Beschaffung und auf äußerste Ein- 
fachheit und Uebersichtlichkeit an, so daß auch der 
ES Mann mit der Maschine fertig 
wird. 
Die Deutzer-PM-Zweitaktmaschinen mit 
Vorkammereinspritzung stellen eine solche 
Maschine, die allen Anforderungen ent- 
spricht, dar. Sie werden einzylindrig von 
6 bis 25 PS, mehrzylindrig bis 75 PS her- 
gestellt. Es ist eine Maschine von äußerst 
gedrungenem Bau und so geringem Gewicht, 
wie es mit einem angestrengten Betrieb 
vereinbar ist. Der Kurbelkasten dient als 
Spülpumpe, die durch einen Umführungs- 
kanal und Einlaßschlitz den Arbeitszylinder 
mit frischer Ladeluft versieht, während die 
Ausstrómgase durch einen Auslafikanal ent- 
weichen und zur schnellen Entlastung in 
einen geräumigen, unmittelbar an der Ma- 
schine angebrachten Ausströmtopf aufge- 
nommen werden. 

Die untenstehende Abbildung stellt 
Schnitte durch die Maschine dar, welche 
die Gesamtanordnung erkennen lassen. Eine 
kräftige Brennstoffpumpe, die unmittelbar 
von einem Nocken auf der Steuerwelle betrieben wird, 
preßt am Ende eines jeden Verdichtungshubes die 
genau bemessene Oelmenge in die Vorkammer, die 
aus besonders widerstandsfähigem Material hergestellt, 
leicht herausnehmbar und doch sicher dichtend in den 
wassergekühlten Zylinderkopf eingesetzt ist. Hier findet 
eine Verbrennung eines Teiles der Brennstoffladung 
statt; der Druck der gespannten Verbrennungsgase treibt 
den Rest der Ladung unter kräftiger Zerstäubung und 
gleichzeitiger Entzündung durch zahlreiche kranzförmig 
gestellte Oeffnungen im Boden der Kapsel in den 
Arbeitszylinder ein. Die Regelung erfolgt durch ein 
Drosselorgan, das den Brennstoffpumpenraum mit dem 
Saugraum verbindet und keinen Rückdruck auf den 
Regler ausübt, so daß die Anpassung an die jeweilige 
Belastung äußerst genau ist. 

Das Ingangsetzen erfolgt bei kleineren Maschinen 
von Hand, indem nach Oeffnung des Entlüftungsventils 
am Schwungrad gedreht wird, bis die Maschine die Ver- 
dichtung überwinden kann. Dann wird das Entlüftungs- 
ventil geschlossen, worauf nach Eintritt der ersten Zün- 
dung die Maschine sofort in der normalen Drehrichtung 
anspringt. Bei größeren Maschinen wird durch ein ein- 
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schaltbares Rückschlagventil ein Teil der gespannten 
Gase in einen Behälter gelassen, aus dem sie dann 
zum Zwecke des Ingangsetzens wieder in den Arbeits- 
zylinder zurückströmen. Zur Sicherung der ersten 
Zündung wendet Deutz ein eigenes Arbeitsverfahren 


FREE, an u id gut 


Kompressorloser Zweizylinder-Zweitakt-Schiftsdieselmotor PMZ mit Wendegetriebe 


an, das nichf nur die Heizflamme der alten Glühkopf- 
motoren, sondern auch das sonst übliche Glimmpapier 
vermeidet. Durch eine Hilfsdüse wird bei den ersten 
Hüben der Brennstoffstrahl nicht in die Vorkammer, 
sondern unmittelbar in den Arbeitszylinder gespritzt. 
Da hier der ungedrosselte Selbstzündungsdruck herrscht, 
entzündet sich die Ladung sofort, und es erhitzt sich 
auch die Zündkammer durch diese ersten Zündungen 
so weif, daß nach Einschaltung des Ventils die weiteren 
Einspritzungen und Zündungen nunmehr durch die Vor- 
kammer erfolgen können. 

Besonderer Wert ist auf eine unbedingt sichere 
Schmierung gelegt. Die Schmierapparate der Zylinder, 
Kolbenbolzenlager, Kurbelzapfenlager und Kurbellager 
werden durch einen Druckschmierapparat mit einstell- 
barer Tropfenzahl versorgt. Der Brennstoffverbrauch 
beträgt bei der kleinsten Größe von 6 PS 250 g, bei 
den Motoren von 10 PS-Einzylinder aufwärts 200 bis 
190 g$/PSe/Std. und ist also ganz bedeutend geringer 
als bei den besten Glühkopfmaschinen. 

Die Maschinen sind mit einem betriebssicheren 
Wendegetriebe versehen, das bei Vorwärtsgang durch 
eine Kegelreibungskupplung, bei Rückwärtsgang durch 
ein Planetengetriebe unter 
Verwendung einer Bandkupp- 
lung die Bewegung überträgt. 
Die Möglichkeit der Herab- 
minderung der Drehzahl auf 
die Hälfte durch einfache Ver- 
stellvorrichtung gestattet ein 
sanftes Anfahren und ein 
leichtes Manövrieren während 
der Fahrt und beim Anlegen. 


Der Motor hat in um- 
fangreichem Maße Eingang in 
die Kanal- und Küstenschiff- 
fahrt gefunden. Gerühmt wird 
der einfache, saubere Betrieb, 
so daß man den Motor, wie 
ein Schiffer erklärte, ganz gut 
im Sonntagsanzug bedienen 
könnte. 

In den Fischereifahrzeu- 
gen, wo die bisher verwende- 
ten Glühkopfmotoren wegen 
der Empfindlichkeit des Glüh- 
kopfes durch die Witterungs- 
verhältnisse vielfach zu Bean- 
standungen geführt haben, hat 
ihm seine unbedingte Be- 
triebssicherheit schnellen Ein- 
sang verschafft. So berichtet 
ein Fischer, daß er bei zwei- 
undfünfzig Seefahrten nur 
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Kompressorloser Zweitakt-Dieselmotor PM, Längs- und Querschnitt 
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zweimal eine Störung gehabt habe; ein Versagen 
der Brennstoffpumpe war in 15 Minuten behoben; ein 
andermal- lief ihm das Kurbelzapfenlager heiß, weil 
Schmutz in die Oelleitungen gekommen war, was man 
natürlich hätte vermeiden können. Der Oberfischmeister, 
welcher die Fischerei der Ostsee zu beaufsichtigen hat, 
erklärte nach längerer Beobachtungszeit vieler Fahrzeuge 
mit derartigen Motoren und aus eigener Erfahrung mit 
einem solchen Dienstfahrzeug den Deutzer PM-Motor 
für den besten an der ganzen hinterpommerschen Küste. 
Im ganzen wurden von diesen Bootsmotoren bisher 
in drei Jahren seit ihrem Erscheinen auf dem Markte 
300 Stück in Kraftgrößen von 7 bis 50 PS in Schiffe 
eingebaut. B.M. 


Die Verwendung von Faltenrohren auf dem neuen 
Schnelldampfer „Bremen“ 


Der Stapellauf des neuen Schnelldampfers „Bremen“ 
fand in der Fachwelt große Beachtung, wurden doch bei 
diesem Schiffsbau die neuesten technischen Errungen- 
schaften verwertet. Es dürfte schon aus diesem Grunde 
von Interesse sein, etwas über die hier verwandten 
Neuerungen zu erfahren. 

‚So hat man z. B. in Anbetracht der außerordentlich 
hohen Beanspruchungen die een o zu den 
Turbinen in der patentierten Faltenrohr-Ausfúhrung vor- 
gesehen. Neben- 
stehende Abbil- 
dung zeigt Ver- 
| bindungsrohre in 

Faltenrohr - Aus- 
führung mit Licht- 
weiten von 550 bzw. 
ı 800 mm. (Herstel- 
- ler: Allgemeine 

Rohrleitung Ak- 

tiengesellschaft, 

Düsseldorf.) 

Diese Falten- 
rohre haben den 

. Vorteil, daß sie sich 
mit sehr kleinen 

Radien biegen las- 
> 8 Ä sen. Dabeibesitzen 
dieselben auf allen Stellen eine ungeschwächte Wan- 
dung. Die Elastizität ist sehr groß, wodurch auch die 
Reaktionsdrúcke auf die anschließenden Stutzen sehr 
gering werden. Der Druckverlust ist verhältnismäßig 
gering, da der Dampf infolge seiner Fliehkraft an den 
Stellen entlangstreicht, an welchen das Rohr glatte Flá- 
chen besitzt. 

Abgesehen von den Verbindungsrohren werden auch 
im Schiffbau die bekannten Faltenrohr-Lyra-Kompensa- 
toren und Faltenrohr-Winkelbogen usw. zur Aufnahme 
der Längsausdehnung gern verwandt, zumal sich ja 
diese Kompensatoren durch ihre kleinen Baumaße in 
den beengten Räumen der Schiffe sehr leicht unter- 
bringen lassen. Durch Ausbildung der natürlichen Bie- 
gungen in Faltenrohr-Ausführung, beispielsweise Winkel- 
bogen, Etagenbogen usw. werden in vielen Fällen die 
lyraähnlichen Kompensatoren vollkommen überflüssig. 
Durch die sich ergebende Verkleinerung der wärmestrah- 
{enden Oberfläche werden naturgemäß auch die Wärme- 
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verluste geri . Aus all diesen Gründen hat man 
auch in sämtlichen Heißdampfleitungen des Schnell- 
dampfers „Bremen“ ebenfalls Faltenrohr-Kompensatoren 
vorgesehen. | 

Faltenrohre können in allen Lichtweiten bis zu den 
größten Wandstärken ohne Schwierigkeit 
werden. Die Materialbeanspruchung bei der Herstel- 
lung dieser Faltenrohre ist ing. Die Faltenbildung 
selbst wird während des Biegungsprozesses bewirkt, 
Eine Schwächung der äußeren Wandung sowie Kalt- 
streckungen des Materials treten nicht ein. Nach Fertig- 
stellung werden alle Faltenrohre in einem Glühofen 
sorgfältig ausgeglüht und vergütet. 

Gerade im Schiffbau, wo es auf höchste Betriebs- 
sicherheit ankommt, geht man in neuerer Zeit immer 
mehr dazu über, solche Kompensaforen zu verwenden, 
die aus dem gleichen Material wie die geraden Rohr- 
leitungen selbst gefertigt sind. Diesen Anforderungen 
entsprechen die Faltenrohre D.R.P.*) in vollkommen- 
ster Weise. So wurden diese Faltenrohre auch in die 
Dampfleitungen der Ueberseedampfer „Cap Arcona“ und 
„New York“ wie auch in vielen anderen eingebaut. Die 
Faltenrohre stellen eine Kompensationsvorrichtung dar, 
die sich bereits seit vielen Jahren sowohl im Schiffbau 
als auch im Landrohrleitungsbau unter den schwierigsten 
Betriebsverháltnissen (Höchstdruckanlagen bis 100 ati) 
hervorragend bewährt hat. 

Ingenieur W. Paul, Düsseldorf. 


Bücherbesprechungen 


Flugzeugbau und Luftfahrt, Heft 7: Der Fltugmolor, 
Teil I, Grundlagen. Verfasser: Diplomingenieur 
W. Möller, Verlag C. I. E. Volkmann Nadi. 
G. m.b.H,, Berlin-Charlottenburg. 

Im Rahmen der vom Deutschen Luftfahrt-Verband 

e. V. veranlaften Buchreihe „Flugzeugbau und Luft 

fahrt” bringt Heft 7 „Die Grundlagen“ zur Kenntnis 

des Flugmotors und seiner Hauptmerkmale, während 

die noch in Vorbereitung befindlichen Hefte 8 und 9 

„Die Konstruktion“ im allgemeinen bzw. „Moderne Flug- 

motoren“ im besonderen behandeln sollen. Das schmale 

Heftchen gibt in großen Umrissen einen Ueberblick über 

die Arbeitsweise der verschiedenen für den Flugzeug 

antrieb in Betracht kommenden Motorarten, erläutert 
sodann die wichtigsten Ausführungsformen und bespricht 
endlich diejenigen Einzelheiten der baulichen Ausge 
staltung, die für Betrieb und Lebensdauer des Flug 
zeugmotors von ausschlaggebender Bedeutung sind, we 

Kühlung, Schmierung, Zündung, Vergasung u. dgl. D 

Das Büchlein ist flott und nicht ohne Humor geschrieben 

und stellt eine gute Einführung in das Gebiet des 

Flugmotorenbaues dar, wenn es auch natürlich dem 
nstrukteur, wie jedem, der in dieses Gebiet . 

etwas Einblick hat, und der daher eine gründlichere 

Unterrichtung sucht, kaum Neues bringen kann. Leicht- 

verständliche Skizzen erleichtern dem Leser das Ein 


fühlen in d ieri ktuelle Ga 
en in das schwierige, heute aber hocha Laudahr. 


*) Allgemeine Rohrleitung Aktiengesellschaft, Düsseldorf. 
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Berlin, den 3. Oktober 1928 


29, Jahrgang 


Das neue Luftschiff „Graf Zeppelin“ 


Von Dipl.-Ing. W. E. Dörr, 
Direktor des Luftschiffbau Zeppelin, Friedrichshafen 


Nach unfreiwilliger Pause von 4 Jahren bringt die 
Werft des Luftschiffbau Zeppelin in Friedrichshafen 
jetzt wieder einen Neubau heraus. Dieser übertrifft an 
Größe den im Jahre 1924 nach den Vereinigten Staaten 
gelieferten „LZ 126" (jetzt „Los Angeles“), der sich 
im Dienste der dortigen Marinebehörden dauernd be- 
währt, um rund 50 vH. Seine Abmessungen sind: 
Größte Länge des Schiffskórpers vom Bug- 

scheitel bis Heckspitze . . . . . . . 235m 
Größter Durchmesser . . . . .. . 30,520 m 
Lángenverháltnis L:D . . ....... 7,7 
Größte Länge mit Mastfesselgeschirr . . . 236,65 m 
Größte Höhe bei wagerechter Schiffsachse 


einschließlich Puffer, rund . . . . . . 33,78 m 
Größte Höhe, wenn Schiff auf beiden Puf- 

fern ruht, rund . . . 2 2 2 2 . . . 3445 m 
Nenngasinhalt Br. rt TE 105 000 m? 


Die beigefügten Zeichnungen (Abb. 1 und 2) geben 
einen Ueberblick über die Schiffsform, die Gerippe- 
konstruktion und die Einteilung des Schiffskörpers sowie 
über die Raumeinteilung der vorderen Gondel. 

Die Abmessungen in bezug auf Länge und Durch- 
messer mußten mit Rücksicht auf die Maße der zur 
Verfügung stehenden Bauhalle gewählt werden. Dem- 
entsprechend stellt das Schiff in seinem Gasrauminhalt 
ungefähr das Maximum dessen dar, was zurzeif auf 
der Luftschiffwerft gebaut werden kann. Hätte man 
frei wählen können, so wäre man wahrscheinlich auf 
ein Schiff mit etwas anderen Verhältnissen gekommen . 
Trotzdem ist der „Graf Zeppelin” augenblicklich das größte 
bisher vollendete Luftschiff *). 

Das Gerippe des Schiffes ist in seiner Konstruktion 
im wesentlichen auf den bekannten Prinzipien der 


*) Das Schiff trägt die Baunummer LZ 127; es ist das 117. aus- 

eführte Zeppelin-Luftschiff, da einzelne Baunummern Entwürfe ge- 
lieben Sind. — Es wurden vor dem Kriege 25 und während des 
Krieges 88 Schiffe gebaut (davon 28 außerhalb Friedrichshafens in 
Potsdam und Staaken). Nach dem Kriege kamen außer LZ 126 und 
LZ 127 in den Jahren 1919/20 die beiden Passagier-Luftschiffe „Boden- 
see“ und „Nordstern“ zur Ausführung, die dann auf Verlangen der 
Entente an Italien und Frankreich übereigrnet wurden. Die „Bodensee“ 
tut jetzt noch Dienst bei der italienischen Heeresverwaltung. 


Zeppelinluftschiffe aufgebaut: Ringe aus Leichtmetallträ- 
gern, durch Drahtverspannungen versteift, sind durch 
längslaufende Träger ähnlicher Bauweise miteinander zu 
einem stromlinienförmigen Hohlkörper verbunden, des- 
sen Außenfläche auch wieder Versteifung durch Draht- 
verspannung erhalten hat. Die verspannten Ringe sind 
in der Hauptsache im Abstand von 15 m voneinander 
angeordnet und begrenzen die einzelnen Abteilungen, 
in die die Gaszellen eingebracht werden. Zwischen den 
verspannten Ringen befinden sich in 5 m Abstand von- 
einander sogenannte Hilfsringe, die unverspannt sind, 
Die Hauptfringträger sind, wie schon früher, als Spreng- 
werke ausgebaut. 

Im unteren Teil des Gerippes ist innerhalb des- 
selben der bekannte Laufgang vorgesehen, der zur 
Unterbringung der Lasten und als Verbindungsweg zwi- 
schen den einzelnen Schiffsteilen und Gondeln dient. 
Er erstreckt sich als versteifende Trägerkonstruktion fast 
über die ganze Länge des Luftschiffes, und zwar von 
Ring 20 bis Ring 211,5. Dieses Luftschiff hat als erstes 
außerdem einen zweiten Laufsteg erhalten, der ebenfalls 
in der Längsrichtung, aber in ungefähr ?/, der Höhe 
des Schiffes verläuft. Sein Einbau hängt mit der neu 
zur Einführung kommenden Verwendung eines Betriebs- 
gases für die Motoren zusammen. Es ist dadurch not- 
wendig geworden, den größten Teil der Schiffsabtei- 
lungen mit einer oberen Traggaszelle und einer dar- 
unter lagernden Kraftgaszelle auszurüsten. Da, wo beide 
Zellen im gefüllten Zustande aneinander stoßen, hat 
der neue Laufsteg seinen Platz gefunden. Er ist an 
der entsprechend ausgebildeten Verspannung der Haupt- 
ringe aufgehängt. Zwischen dem unteren Laufgang und 
dem mittleren Laufsteg sind Steigschächte angeordnet, 
von denen einer auf den oberen Rücken des Schiffes 
weiterführf, damit auch von dort aus Beobachtungen 
vorgenommen werden können. 

Die Trägerkonstruktion ist im wesentlichen die gleiche 
wie früher: längslaufende Profile sind durch gepreßte 
Streben der bekannten Ärt miteinander zu drei-, vier- 
oder mehrkantigen Trägern verbunden. Das Material ist 
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Duralumin von besonderer Festigkeit. Neu ist bei die- 
sem Schiff die Verwendung von gegabelten Streben oder 
auch von Hilfsstreben, die die Streben zu Gabelstreben 
machen. Sie kommen besonders für größere Träger- 
höhen in Betracht. 

Die 4 Leitflächen, die am Heck das sogenannte Leit- 
werk bilden, sefzen sich — ebenfalls wie früher 
— aus je einem festen Teil mit angelenktem 
Ruder zusammen. Die Verbindung der festen 
Flächen mit dem Gerippekörper ist durch be- 
sondere, den Körper an einem Ring durch- 
dringende Pfosten bewirkt. Jede feste Fläche 
hat in der Längsrichtung zusammen mit der 
Ruderfläche Stromlinienform; an der Wurzel, 
wo sie an den Schiffskörper anschließt, ist 
sie stark gehalten und verjüngt sich ent- 
sprechend nach außen. Das Areal jeder festen 
Fläche beträgt 160 qm, mit Ausnahme der 
unteren, die 121 qm mißt. Die Ruderflächen 
haben eine Größe von je25 qm, die untere 20 qm. 

Die Hülle, die über das Luftschiff gespannt ist, 
setzt sich in bekannter Weise aus einzelnen Baum- 
wollstoffbahnen zusammen, die mit dem Gerippe und 
unter sich verschnürt und verklebt sind. Damit sie 
gute Spannung zwecks Verringerung des Luftwider- 
standes aufweist, ist die Außenhülle mehrmals lackiert 
und außerdem durch Behandlung mit Aluminiumpulver 
gewissermaßen spiegelnd gemacht, so daß der Einfluß 
von Wärmestrahlen auf das Gas vermindert wird. 

Im Innern der einzelnen Abteilungen sind, wie vor- 
her schon erwähnt, die Gaszellen gelagert. Alle 17 
Abteilungen haben Traggaszellen erhalten, während nur 
12 von ihnen auch mit Kraftgaszellen ausgerüstet sind. 
Es sind die Spitzenabteilungen 0 und 1 sowie 14, 15, 16, 
die nur mit Traggas gefüllt werden. Die Form der Trag- 
$aszellen ist so, daß sie sich von oben her über den neuen 
Axialsteg legen und seitlich je im Bogeu über diesen noch 
hinunter reichen; der Querschnitt bildet im Prallzustand 
also gewissermaßen eine umgekehrte Herzform. Unter 
diesen Zellen liegen dann in den betreffenden Abtei 
lungen die Kraftgaszellen. Die Größe der Traggas- 
zellen in den Abteilungen, die auch Kraftgaszellen ent- 
halten, ist so gewählt, daß bei normalen Fahrtverhält- 
nissen die Traggaszellen nie vollkommen prall werden. 
Trotzdem sind natürlich Ueberdruckventile an allen 
Traggaszellen angeordnet, denn diese dienen auch in 
den Abteilungen mit Kraftgaszellen als Sicherheitsvor- 
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Abb. 3. „Graf Zeppelin" kurz vor dem Start 


richtungen. Das den Ventilen entströmende Gas wird 
in besonderen Schächten, die vom oberen Laufsteg zum 
First des Schiffes führen, abgeleitet. Einzelne der Trag- 
gaszellen haben auch besondere von dem Führerstand 
aus zu betätigende Entleerungsventile erhalten, die 
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oben in den Zellen angeordnet sind, während die Ueber- 
druckventile unten kurz über dem oberen Laufsteg liegen. 

Die Kraftgaszellen ergänzen in ihrer Form und Größe 
die Traggaszellen zum Abteilungsinhalt. Sie sind so 


weit gehalten, daß sie 
überhaupt nicht prall 
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Abb. 5. 


zohlende Ladung 
Abb. 4. 


werden können. Sie haben auch keine Ueberdruckventile 
erhalten, da sie gegebenenfalls gegen die Traggaszellen 
anliegen und deren Ueberdruckventile zur Wirkung: 
bringen. Der zwischen den Zellen liegende obere Lauf- 
steg wird durch entsprechende Schächte von unten her 
belüftet; als Entlüftung dienen für ihn die vorher er- 
wähnten Gasabzugsschächte. — Seitlich legen sich die 
Zellen an ein über die Innenfläche des Gerippes ge- 
spanntes Netz aus Ramieschnüren. 

Die Moment-Ballastanlage besteht aus 8 Ballasthosen 
zu je 300 kg Wasserinhalt, von denen je 4 vorn an 
Ring 195 und hinten an Ring 20 angeordnet sind. Des 
weiteren sind noch 1000 kg - Wassersácke an verschie- 
denen Stellen nach Bedarf vorgesehen, die ebenfalls 
zur Betätigung vom Führerstand aus eingerichtet sind. 

Die Führerräume sind mit den Fahrgasträumen zu- 
sammen vorn unter dem Gerippe in einem Ausbau, 
ähnlich wie bei LZ126, dem Amerika-Z-Schiff, ange- 
ordnet. Die Zeichnung läßt erkennen, daß der vordere 
Teil für die Schiffsführung vorbehalten ist. Er zerfällt 
in Steuerraum, Navigationsraum und FT-Kabine. Im 
Steuerraum befinden sich die Höhen- und die Seiten- 
steuerwinde sowie die Maschinentelegraphen, die Ballast- 
und Ventilzüge und die Navigationsinstrumenfe. An 
diesen sind vorgesehen: 

Am Höhensteuerstand: 2 Libellenneigungsmesser,: 
1 Höhenmesser, 1 Prallanzeiger, 1 Temperatur-Meßanlage 
für Luft, Traggas und Kraftgas, 2 Ruderlagenanzeiger, 
1 Statoskop, 1 Variometer, 1 Stopp- und Gondeluhr. 

Am Seitensteuerstand: 1 Fluidkompaß, 2 Ruderlagen- 


anzeiger. 
Am Führerstand: 1 Geschwindigkeitsmesser, 1 Vario- 


meter. 

Im Navigationsraum: 1 Fluidkompaß, 1 Höhenmesser, 
1 Höhenschreiber, 1 Geschwindigkeitsmesser, 2 Peil- 
scheiben. 

Die Maschinenanlage besteht aus 5 Maybach-Mo- 
toren, die in 5 Einzelgondeln außen am Schiff hängend 
angeordnet sind. Ueber die Motoren unterrichten die 
folgenden kurzen Angaben: 


Zahl der Zylinder jedes Motors 12 


Zylinderbohrung . . . 140 mm 
Kolbenhub pol e 180 mm 
Zylinderinhalt u % 33,2 Liter 
Kompressionsverháltnis . . . . 7:1 

550 PS 


Normalleistung in 400 m Höhe . 
Normale minutliche Drehzahl . . 1600 
Brennstoffverbrauch bei Normal- 


leistung . - 2 2 220202... ca. 117 kg/St. 
Oelverbrauch bei Normalleistung ca. 2,5 ks/St. 
Marschdrehzahl N o. . ca. 1450 —1500/Min. 


ca. 450 PS 
3» 


Marschleistung . 
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Brennstoffverbrauch bei Marschfahrt ca. 92 kg/St. Generat i i ü i 
Bee 3% ó 2 or wird von Windflügeln trieben und 
Leergewicht mit Rollenlagerung sämtlicher seitlich aus der FT-Kabine Ein Reserve- 


Triebwerksteile und einschl. Schwung- | generator kann vom Lichtnetz aus durch Elektromotor 
rad, Umsteuerung und Verdichter für | betrieben werden. Außerdem ist eine Funkpeilanlage 
_ die Anlaßdruckluft . . . . 2 . . . ca. 1150 kg vorgesehen. 
use = a ee dos m Für das Lichtnetz ist ebenfalls ein ausschwenkbarer, 
co... 0000. . 097 m i i i Gene 
Beee dea Moa ne | 5 mit Windmotor angetriebener rator von 15 kW 


° A: angeordnet, dem ein Reservegenerator mit Benzinmotor 
(Im Anhang ist eine genauere Beschreibung des Mæ und eine Akkumulatorenbatterie beigegeben sind. Es 
tors wiedergegeben, die für die Leser unserer Zeitschrift Werden damit % Glühlampen, 1 Scheinwerfer, 1 Gleich- 
deshalb besonderes Interesse haben dürfte, weil der Strom-Umformermotor für Notsender, 1 Hauptmotor für 
Maybach-Luftschiffmotor auch in Schnellbooten Verwen- die Antennenwinde und eine Ladeeinrichtung für die FT- 
dung findet.) Akkumulatoren versorgt. 

Die Motorengondeín sind in bezug auf ihre Lage Für die elektrische Küche ist ein dritter ausschwenk- 
zum Schiffsquerschnitt natürlich so angeordnet, daß ihre barer Generator vorhanden, der dem Küchenherd und 
Propellerkreise sich nicht überdecken, wie auch aus der je einem Heißwasserspeicher für die Küche und für die 
Zeichnung klar zu ersehen ist. Die Gondeln sind um- Waschräume dient. 
kleidet und tragen am hinteren Ende den Propeller. Das Frischwasser wird in 3 Fässern von je 3% 1 
Dieser ist aus Holz, es ist aber beabsichtigt, später Inhalt untergebracht, die eine Wärmeisolierung erhalten 
haben, so daß sie gegebenenfalls 
auch mit Eis gefüllt werden 
können. Das Abwasser wird je- 
weils im Gondelboden unterhalb 
der Verbrauchsstellen (Küche und 
Waschräume) in kleineren Be- 
hältern wieder gesammelt und von 
Zeit zu Zeit durch eine Hand- 
pumpe den Ballastbehältern zu- 
geführt. 

Für die Besatzung sind vorge- 
sehen: 

1 Kommandantenraum, 3 Auf- 
enthaltsräume zu je 6 Sitzplätzen 
um einen mittleren Tish und 
18 Schlafstellen, die über die 
Länge des Schiffes seitlich vom 
unteren Laufgang verteilt sind. 

Die Fahrgasträume befinden 
sih in dem vorderen Ausbau 
(Gondel), dessen vorderster Teil 
von den Führungseinrichtungen 
eingenommen wird, an die sid 
nach hinten zunächst auf Bad: 
bordseite die FT-Kabine und an 
Steuerbord die Küche anschließen 
(Abb. 1 u. 3). Dahinter liegt dann 


der Hauptaufenthaltsraum für die 


Abb. 6. „Graf Zeppelin“ verläßt die Halle in Friedrichshafen Fahrgäste. Er hat 5x3m Boden- 
fläche und ist mit 4 Tischen als 
Metallpropeller zu verwenden. Der Zugang zur Gondel Speiseraum für 20 bis 24 Personen ausgestattet. 10 Schlaf- 
vom Schiffskörper aus erfolgt über eine Klappleiter. Im kabinen mit je 2 Betten übereinander, in ähnlicher Ar 
Innern des Schiffes ist durch entsprechende Gerippeein- ordnung wie im Schlafwagen 2. Klasse, sind einzeln von 
bauten ein schmaler Gang bis zum unteren Laufgang einem nach achtern führenden Mittelgang aus zugäng- 
vom Gasraum freigehalten. lich. Sie werden ergänzt durch 2 Waschräume, 2 
Die Betriebsstoffanlage besteht aus den vorher schon orte, 1 Pissoir und einen Stauraum. ; 
erwähnten Kraftgaszellen, zu deren Ergänzung Benzin- Für das größere Gepäck und die Ladung sind a 
behälter im Laufgang vorgesehen sind. Die Kraftgas- die Länge des Schiffes besondere 34 Räume angeordnet, 
zellen sind durch Rohrleitungen mit den Motoren ver- von denen jeder 250 kg Ladung aufnehmen kann. 
bunden, und zwar so, daß jeder Motor einzeln, unab- - Ueber die Leistung des Schiffes geben am pen 
hängig von jedem anderen, gespeist werden kann. Die die beiden Schaubilder Aufschluß (Abb. 4 und 5). zer 
Benzinbehälter sind in der üblichen Weise im unte- daraus einmal zu ersehen, daß z. B. bei 115 km/Std. Mars 
ren Laufgang verteilt. Das Fassungsvermögen der Kraft- geschwindigkeit die längste Fahrtdauer, je nad an 
gaszellen geht bis zu 40 000 cbm. Für Benzin sind zwischen 131 und 150 Stunden schwankt, und ae 
unter normalen Umständen 7 Faßgruppen zu je drei daß, ebenfalls je nach Ladung und auch je nah pa 
Fässern von je 420 Liter Inhalt vorgesehen. Natürlich Fahrtgeschwindigkeit (128 bis 110 km/Std.), der a 
lassen sich in einfacher Weise für besondere Fälle auch radius von 12200 km bis auf 18800 km steigen %8 
mehr Benzinfässer unterbringen. wobei noch immer 8 t Nutzladung befördert ni 
Die FT-Einrichtung umfaßt einen Hauptsender von (Dabei sind die Windströmungseinflüsse und eine 
120 Watt mit einem Wellenbereich von 575 bis 2300 m, wendige Reserve außer Ansatz geblieben.) 


einen Hilfssender von 70 Watt für Wellen von 300—1800 m In den Abb. 6 bis 8 bringen wir einige Aufnahn@ 
und 3 Empfänger mit einem Gesamtwellenbereich von von der ersten Probefahrt des „Graf Zeppelin”. ne 
300 bis 4000 m. Die Antenne ist eine zweistrahlige Es ist hier nicht der Ort, Diskussionen a $ 


Hängeantenne mit einer Höchstlänge von 120 m. Der anzustellen, ob das Luftschiff neben dem Groß 
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Abb. 7. „Graf Zeppelin” erhebt sich zur Jungferntahrt 


Daseinsberechtigung hat. Wenn in der nächsten Zeit 
der „Graf Zeppelin“ durch die Tat gezeigt haben wird, 
daß die eben erwähnten Angaben über seine Leistungs- 
fähigkeit nicht nur auf dem Papier stehen, dürfte der 
Nachweis dafür erbracht sein, daß Flugzeug und Luft- 
schiff sich in verkehrstechnischer Hinsicht glänzend er- 
$änzen, und daß beide zusammen berufen sind, den 
Schnellverkehr mit wertvollem Gut (Menschen oder 
Fracht), abermals in Ergänzung zu Automobil, Eisen- 
bahn und Schiffahrt, auszuüben. 

Deutschland hat — trotz des Verlustes seiner Kolo- 
nien — Seeschiffreedereien, die ihre Schiffe auf allen 
Ozeanen zeigen. Warum aber keine weltumspannende 
Luftschiffreederei ? 

Die dazu leistungsfähigen Luftschiffe kann die 
deutsche Technik. stellen, wie das Beispiel zeigt. 
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E Anhang 


' Beschreibung des umsteuerbaren 
550- PS- Zwölfzylinder - Maybach- 
motors für Luftschiffe und see- 

gehende Jachten 

In dem an die Vereinigten 
Staaten von Nordamerika abge- 
lieferten Verkehrsluftschiff „ZR 
III“ war erstmals der Zwölfzylin- 
der-Maybachmotor in fünf Ein- 
heiten mif einer Leistung von je 
420 PS eingebaut. Die von der 
ganzen Welt mit Spannung ver- 
folgte 80stündige glänzende Ueber- 
fahrt dieses Luftschiffes von 
Friedrichshafen a. B. nach Lake- 
hurst im Oktober 1924 lieferte den 
Beweis für die Leistungsfähigkeit 
dieses Motors. Seine besonderen 
Vorzüge, absolute Betriebssicher- 
heit selbst bei mehrtägigem un- 
unterbrochenem Betrieb, verhält- 
nismäßig leichtes Gewicht, ge- 
ringer Betriebsstoffverbrauch, er- 
schütterungsfreier Lauf und lange 
Lebensdauer, machen ihn gleich- 
zeitig zur idealen Kraftquelle für 
seegehende Jachten und ähnliche 

Boote. Die Leistung dieses Motors wurde inzwischen 

weiter gesteigert und beträgt in Meereshöhe zirka 


570 PS bei 1600 Umdr.'Min., der Brennstoffverbrauch 


200—205 g’PS,Std. im Bereich von 34 Last bis Vollast. 


Der Motor hat bei allen Einbaufen, sowohl im 
Luftschiff als auch in Wasserfahrzeugen, durch lange 
Betriebszeiten seine unbedingte Betriebssicherheit in 
vielen Fällen bewiesen. Hierzu trägt insbesondere die 
von Maybach entwickelte Lagerung der Pleuel- 
stangen auf der Kurbelwelle in Wälzla- 
gern bei, welche bei diesem Motor erstmals, wie 
auch in dem schnellaufenden Maybach-Dieselmotor, einge- 
baut ist. Gegenüber dem üblichen Flugmotor ist das 
Gewicht des Motors wohl etwas höher. Dies ist dar- 
auf zurückzuführen, daß in allen Konstruktionsteilen 
Betriebssicherheit und lange Lebensdauer als erste An- 
forderung aufgestellt wurde und 
auf Grund systematischer Er- 
forschung der Ermüdungsgrenzen 
der Baustoffe die Abmessungen 
der einzelnen Teile festgelegt 
wurden. Durch Auswuchtung der 
umlaufenden Massen mit Hilfe von 
Gegengewichten an der Kurbel- 
welle wird ein äußerst ruhiger 
Gang des Motors erzielt, so daß 
keine wesentlichen Erschütferungen 
auftreten können. Der Brennstoff- 
verbrauch ist durch die besondere 
Bauart des Maybachvergasers auf 
das möglichst geringe Maß herab- 
gesetzt und kann in jedem Be- 
triebszustand durch eire besondere 
Sparvorrichtung bis auf das gün- 
stigste Maß verringert werden. 

Als besonderes Merkmal muß 
erwähnt werden, daß der Motor 
direkt umsteuerbar ist. Für das 
Wasserfahrzeug und in gleichem 
Maße auch für das Luftschiff ist 
ein Rückwärtslaufen der Wasser- 
oder Luftschrauben unbedingtes 
Erfordernis, da jedes derartige 
Fahrzeug ohne eine entsprechende 


Abb. 8. „Graf Zeppelin“ über dem Bodensee bei Lindau 
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Rückwärtsfahrt dasselbe darstellt, 
wie ein Kraftwagen ohne Bremsen. In früheren 
Luftschiffen und ebenso auch in Booten wurde 
ein besonderes Getriebe -für den Rückwärtsgang 
vorgesehen. Trotzdem die Arbeitszeit dieses Getriebes 


Einrichtung für 


roo 
Abb.9. Maybach - Luitschiffmotor 


nur kurz war, so mußte es doch in fast allen seinen 
Abmessungen für die volle Leistung bemessen werden, 
wodurch sich eine ziemliche Gewichtserhöhung der Ma- 
schinenanlage ergab. Beim Maybachmotor wird die Um- 
steuerung durch Verschieben der . Steuerwelle erreicht. 
Wenn sich hierdurch auch ein gewisses Mehrgewicht des 
Motors nicht vermeiden läßt, so reicht dieses Mehr- 
gewicht bei weitem nicht an die durch ein besonderes 
Getriebe notwendige Gewichtserhöhung heran. 


Um eine jederzeitige sofortige Betriebsbereitschaft 
zu erzielen und andererseits das gefährliche Andrehen 
der Motoren am Propeller zu vermeiden, hatten schon 
die früheren Maybachflug- und -luftschiffmotoren eine 
Anlaßvorrichtung, mit deren Hilfe Gemisch aus den 
Vergasern in die Zylinder eingesaugt wurde. Der neue 
Typ besitzt eine Einrichtung zum Anlassen mit Druck- 
luft aus mitgeführten kleinen Luftflaschen (ähnlich wie 
beim Dieselmotor), wodurch der Motor stets sicher an- 
springt. Ein Versagen dieser Einrichtung ist so gut 
wie ausgeschlossen. Zur Ergänzung der Anlaßdruckluft 
ist am Ende der Kurbelwelle ein kleiner zweistufiger 
Luftverdichter angebaut, welcher zur Ergänzung des Luft- 
vorrats beliebig eingeschaltet werden kann. 

Alle wichtigen Teile des Motors, insbesondere die 
verschiedenen Apparate, sind leicht zugänglich. 

Der Motor (Abb. 9) hat 12 Zylinder, die zu je 6 in 
zwei Reihen in V-Form einzeln auf das Kurbelgehäuse 
aufgesetzt sind. Die Laufbahn der Zylinder ragt zum Teil 
in das Geháuseoberteil (Abb. 10) hinein, außerdem sind sie 
mit einem hohen Befestigungsflansch versehen, so daß 
die seitlichen Kolbendrücke möglichst direkt aufgenom- 
men werden. Der Laufmantel bildet mit dem Zylinder- 
kopf ein Gußstüc. Der Wassermantel aus Blech ist 
an den Kopf oben angeschweißf und unten schiebbar ab- 
gedichtet. Die Zylinder einer Reihe sind oben durch 
Dichtungen miteinander verbunden. Jeder Zylinder be- 
sitzt ein Einlaß- und zwei Auslafiventile, sowie zwei 
Zündkerzen. Außerdem haben die 6 Zylinder der einen 
Reihe je ein Druck!uftanlaßventil sowie ein Sicherheits- 
ventil, welches die Entstehung eines zu großen Druckes 
im Zylinder verhindert. 

Die Auspuffgase der einzelnen Zylinder werden auf 
jeder Motorseite in ein direkt an den Zylindern liegendes 
Sammelrohr geführt, welches in der Luftschiffgondel 
luftgekúhlt ist, und unter Vermischung mit Luft nach 
unten außerhalb der Gondel abgeleitet. 

Bei Bootsmotoren werden die Auspuffsammel- 
rohre in Bronze ausgeführt und sind ebenso wie die 
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anschließenden Auspuffleitungsn durch Seewasser ge- 
kühlt. 

Nach Wegnahme des Vergaser- und des Auspuff- 
rohres kann ein Zylinder, wenn nofwendig, leicht ab- 
genommen werden. 

Das kräftig bemessene, aus Aluminium hergestellte 
Gehäuse trägt an seinem Oberteil die Kurbelwellen- 
lager. Das Unterteil des Gehäuses ist als einfache 
Wanne ausgebildet, nach deren Abnahme alle Trieb- 
werksteile leicht zugänglich sind. Im Unterteil sind 
die Oelumlaufpumpe sowie Absaugepumpen 
angeordnet, die sämtlich ohne Abnahme des Unterteils 
herausgenommen werden können. 


Die Kurbelwelle ist wie bei allen Maybach- 
motoren reichlich bemessen. Außerdem ist aber die 
Lagerung besonders unter dem Gesichtspunkt möglichst 
langer Betriebszeiten ohne Ueberholung des Motors 
konstruiert. Nicht nur die Welle ist in Wälzlagern im 
Gehäuseoberteil gelagert, sondern es sind auch für die 
Pleuelstangen (Abb. 11) Rollenlager angewendet. 
die entsprechend den bei diesen Lagern auftretenden Be- | 
anspruchungen in langer Entwicklung besonders durchge- 
bildet sind. Auf diese Weise sind die Lagerschwierig- 
keiten vermieden, die bei schnellaufenden Verbrennungs- 
motoren von einer bestimmten spezifischen Zylinder- 
leistung an bei Dauerleistungen aufzutreten pflegen. 


Die Kolbenstangen je zweier gegenüberliegen- 
der Zylinder sind auf einem Hubzapfen nebeneinander 
angeordnet. Die umlaufenden Massen sind durch Ge- 
gengewichte an den Hubarmen vollständig aus 
geglichen, und außerdem ist ein Schwingungs- 
dämpfer auf der Kurbelwelle angebracht, so daß 
der Motor bei jeder Drehzahl erschütterungsfrei läuft. 

Der Propeller ist in der Luftschiffgondel mit dem 
Motor durch eine Zwischenwelle über eine Aus 
rückkupplung verbunden. 

Im Boot ist ebenfalls am Schwungrad eine Aus- 


sowie ein Druck- 


angebracht, 
an wel- 


rückkupplung 
lager für beide Drehrichtungen vorgesehen, 
chem die Prope!lerwelle angeschlossen wird. 
Sämtliche Ventile aller 12 Zylinder werden mittels 
Stößel und Schwinghebel von einer einzigen Nockenwelle 
aus bewegt, die im Gehäuseoberteil zwischen den Zy- 
linderreihen gelagert ist. Auf dieser Nockenwelle be- 
finden sich auch die Nocken für Rückwärtsfahrt. 
Die Kühlwasserpumpe liegt auf der Schwung- 
radseite oben auf dem Gehäuse. Sie wird zusammen 
mit den Zündapparaten von der Steuerwelle aus ange- 
trieben und drückt das Kühlwasser durch die Heiz- 
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Abb.10. Maybach- Luftschiffmotor, Gehäuseoberteil 
mántel der Vergaser in die Zylinder, sowie u 
einen Teil des Wassers in das Kühlgefäß am Anl 
luftverdichter. Zur Kühlung des Motorinnern wird mt 
Gehäuse in bekannter Weise von Luft durchstroN > 
welche durch den Fahrwind oder einen Ventilator © 


durch die Vergaser abgesaugt wird. 
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Bei Bootsmotoren wird für das Kühlwasser und das 
Schmieröl je ein Rückkühler beigegeben. Das durch 
die Kühlwasserpumpe des Motors ständig im Umlauf 
gehaltene Kühlwasser wird dann beim Durchströmen 
des Rückkühlers durch Seewasser rückgekühlt. 


Abb. 11. Maybach-Luftschitfmotor, Pleuelstange 


Die Schmierung erfolgt durch eine reichlich för- 
dernde Zahnradpumpe. Eine, bzw. beim Luftschiffmo- 
tor (wegen der wechselnden Schräglagen) zwei Ab- 


:saugepumpen fördern das Oel aus dem Gehäuse- 


unterteil in den seitlich neben dem Motor liegenden 
Oelbehálter; vor Eintritt in den Motor wird das Druck- 
öl durch ein Oelfilter gedrückt. Aus der Schmier- 
ölleitung tritt das Oel durch die Deckel der einzelnen. 
Gehäuselager und wird durch Spritzdüsen und Oelfänger 
den Pleuellagern zugeführt. Die Gehäuselager und die 
Zylinderlaufbahnen werden durch das abspritzende Oel 
geschmiert. 

Die Zündung erfolgt durch zwei Bosch-Hochspan- 
nungsmagnete, Typ GF, welche vom Schwungradende 
der Kurbelwelle aus unter Zwischenschaltung elasti- 
scher Kupplungen angetrieben werden und wovon jeder 
eine Kerzenreihe sämtlicher 12 Zylinder speist. Die 
Magnetapparate geben auch in der Rückwärtsdrehrichtung 
gute Funken. Der Zindpunkt kann durch einen neben 
dem Gashebel liegenden Hebel verstellt werden. 

Von den vier Vergasern des Motors ist je 
einer an den Enden jeder Zylinderreihe an dem äußer- 
sten Zylinder befestigt und durch das Kühlwasser ge- 
heizt. Die Eintrittsöffnung jedes Vergasers ist durch 
ein Sieb abgedeckt. Die Vergaser sind im wesentlichen 
von der bekannten Bauart der Maybachvergaser mit 
Regelung sämtlicher Querschnitte, so daß bei jeder 
Drosselstellung möglichst günstige Gasgeschwindigkeiten 
vorhanden sind. Jeder Vergaser besitzt einen Ring- 
schwimmer, weicher den Zufluß des Brennstoffs bei 
Luftschiffen aus dem im Laufgang aufgehängten, höher 
als der Motor liegenden Brennstoffbehälter steuert. Bei 
Booten, wo der Brennstoffbehälter im allgemeinen tiefer 
liegt als der Motor, wird der Brennstoff durch eine 
besondere Pumpe in einen kleinen, höher liegenden Be- 
hälter befördert, um von hier aus den Vergasern zu- 
geleitet zu werden. 

Anlaßvorrichtung: Durch einen Druckluftver- 
teiler, der vom Steuerwellenende auf der Bedienungs- 
seite angetrieben wird, erhalten die 6 Zylinder der 
einen Reihe, entsprechend ihrer jeweiligen Kolbenstel- 
lung, Druckluft. Durch einen Handhebel wird ein mit 
der Steuerwelle sich drehender Nocken unter die stern- 
förmig angeordneten Verteilerventile geschoben, die nun- 
mehr den einzelnen Zylindern, je nach der augenblick- 


lichen Stellung, die Druckluftzufuhr freigeben. Durch 
das an jedem Zylinder angebrachte Anlaßventil kann 
Druckluft nur solange eintreten, als der Innendruck im 
Zylinder ein bestimmtes Maß nicht überschreitet. 
Die Druckluft Wird dadurch selbsttätig ausgeschaltet, 
sobald in den Zylindern Zündung erfolgt. 

Der zweistufige Verdichter für die Anlaßluft 
ist als besonderes Aggregat am vorderen Ende des Ge- 
häuses mit dem Ober- und Unterteil verbunden. Der 
Verdichter kann jederzeit durch eine vorgesehene Kupp- 
lung mit dem Motor gekuppelt und dadurch der Luft- 
vorrat ergänzt werden. Er ist einfach gebaut und kann 
als Ganzes abgenommen oder ausgewechselt werden. Die 
beiden wassergekühlten Zylinder sind am Oberteil des 
Verdichtergehäuses in V-Form aufgesetzt. Das Unter- 
teil des Verdichtergehäuses ist als Kühlgefäß ausgebil- 
det, durch welches die Druckluft nach jeder Stufe in 
besonderen kleinen Rohrschlangen strömt. Das Saugventil 
des Niederdruckzylinders ist gesteuert. Die übrigen Ven- 
tile arbeiten selbsttätig. Der höchste Luftdruck beträgt 
30 at. 

Das Umsteuern erfolgt durch einfaches Abdros- 
seln der Vergaser und Zurückstellen der Zündung 
(Mittelstellung des Zündhebels). Erst jetzt gestattet 
der bei offenem Vergaser und Vorzündung verriegelte 
Umsteuerhebel eine Verschiebung der Steuerwelle, wor- 
auf der Motor mit dem Änlaßhebel in der neuen Dreh- 
richtung angelassen und wieder weiter Gas gegeben wer- 
den kann. Es ist interessant, mit welcher Einfachheit, 
Schnelligkeit und Sicherheit nicht nur das Anlassen, 
sondern auch die Umsteuerung in die andere Dreh- 
richtung in allen Fällen vor sich geht. Die Manövrierfähig- 
keit der Fahrzeuge wird dadurch außerordentlich erhöht. 


Abb. 12. Der Maybach -Luftschiffmotor auf dem Prüfstand 
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Grundlagen 
für die Berechnung der Schiffsrohrleitungen 


Von Dipl.-Ing. V. L. Tatarinoff 


Die im Schiffbau übliche Aufgabe der Berechnung 
einer Wasser- oder Oelleitung bei veränderten Druck- 
höhen in den Behältern bringt immer große Schwierig- 
keiten. Bei der Anordnung von verschiedenen Ventilen, 
Bogen, Gittern usw. kann die Anwendung der empi- 
rischen Formeln zu einem unsicheren Resultat führen. 
Unsere vieljährige Erfahrung in der Berechnung von 
Rohrleitungen aller Art hatte die Notwendigkeit einer 
wissenschaftlichen Bearbeitung der theoretischen Grund- 
lagen unter Hinzufügung von praktischen Widerstands- 
daten ergeben. 

Den Berechnungen sind die hydrodynamischen Glei- 
chungen von Euler zugrunde gelegt und für eine nicht- 
stationäre Bewegung der Flüssigkeit angewandt. 

Die Einführung der „mittleren theoreti- 
schen Geschwindigkeit“ in die Energiegleichung 
erleichtert die Auflösung der verschiedenen Aufgaben. 
Um eine vollkommene Klärung der Frage zu erzielen, 
sind einige Korrekturen für die mittlere theoretische 
Geschwindigkeit notwendig. Die gegebenen praktischen 
Widerstandsbeiwerte £ sind aus den amerikanischen 
(Fanning, Smith), englischen (Vickers) und russischen 
(vom Verfasser) Versuchen herausgezogen. 


Umformung der Grundgleichung für die nichtstationáre 
Bewegung einer vollkommenen Flüssigkeit 
Die Grundgleichung der Bewegung der Massenein- 
heit einer unzusammendrückbaren Flüssigkeit ist: 
h, 


— Ép — w o, yfe a) (o — 07)" 
(aE = $ 0. Pı) + 2 2 + I (>i 2 + 2 
hı 


ha Bezeichnungen: 
| dE = die potentielle Energie der Masseneinheit 
hi bei ihrer Bewegung von der Spiegelhöhe 


h, bis zur Höhe h.. 


g = die Erdbeschleunigung = 9,81. 
y = das Gewicht von 1 cbm der bewegten 
Flüssigkeit. 
pı und p, = die Pressungen auf die entsprechenden 


Niveauflächen der Behälter. 

die Geschwindigkeit des Sinkens und de: 
Hebung der Niveauflächen in den Be- 
hältern. 


w und ù = die Geschwindigkeiten der Flüssigkeit 
in den Leitungen. 
ti = die Beiwerte der hydraulischen Wider- 
stinde in den Leitungen, entsprechend wi. 
hy 
Um | dE zu berechnen, setzt man p= p, = Atmo- 
sphärenpressung und = G = ..:.=0. Weiter sind 


die Niveaugeschwindigkeiten w und w, klein im Ver- 
gleich mit w, so daß sie vernachlässigt werden. 
h se 
Alsdann geht | dE über in den Wert 5: wobei die 
h 
Geschwindigkeit ® “nach V, (= mittlere theoretische Ge- 
schwindigkeit) verändert wird. Die Grundgleichung wird 
geschrieben wie folgt: 


V= = EEE ER A 


Bei der Ermittlung von V, für den Fall eines Aus- 


_flusses der Flüssigkeit von einem Behälter A mit lot- 


rechten Wänden nach dem anderen B durch die Lei- 
tung C (s. Abb. 1) bezeichnet: 


Sa und Sp = die entsprechenden Spiegelflächen in den 
Behältern A und B. 

die Querschnittfläche des Rohres. 

die Anfangsniveauhóhe im Behälter A über 
dem Mittelpunkt der Ausflußöffnung des 
Rohres C bei Behälter B. 

die Füllhöhe des Behälters B. 

die Höhe des Mittelpunktes der Ausfluß- 
öffnung über dem Boden des Behälters B. 
die Füllungszeit des Behälters B bis zur 
Spiegelhöhe h. 


A Sy 18 Sr 18 S 
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Abb. 3 
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Abb.1 Abb. 2 


Durch eine Integrationsberechnung ergibt sich: 


y =-25_ A SA 
Av2g (a+ ne E 
h-k 


Die mittlere theoretische Geschwindigkeit in der 
Rohrleitung, entsprechend der Füllhöhe h, wird aus der 


Sb h 
Gleichung Vo = ` N g ermittelt. 
Dann ist: 
F k h—k (1) 
Yaryn-5 AE MES 
wen Pica E — FR 
Sa | Sa Sa 


Für einige besondere Fälle haben wir: 


k S 
bei k= 0 (s. Abb. 2) V, = 2,22 va + Ve-(+3): (2) 


S 
beik>h(s.Abb.3) V, = 2,22 E nn Y 


Wenn Sa sehr groß im Vergleich zu Sb ist, 9 


S 
kann man . u 0 setzen. 
a 


Alsdann 
2,22 h Ed 
2/A YH+YH—h+k 5) 
und bei k> h Vo = 4,45 VH 
rmeln íst 


Für die praktische Anwendung obiger Fo 
die Kurventafel 1 verfaßt. 
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Nach angegebenen En von 4 = — y Cul der 
Abszissenachse) und q = < (Kurven ọ) Er als Wert 


Vo 2 
p = — ermittelt. 
"=H 


Dann ist V? = pH. 


AENA 
NAAN 
BIN. 


au 

LLL EE AA 

AGAN AAA AAA 

AN HHUNMBES 

AMIA 
AAA | 
AA 

lily, 


O 97 929398 9505 .879599% 17 121334 15762778713 20 
æ=h- H 
Kurventafel 1 


Korrekturwerte von V, für die geneigten Seitenwände 
des Zuflußbehälters 
Die Korrektur wird in das erste Glied der Haupt- 
gleichung eingeführt, so daß 
(2V,)?= 0? + Y (4 w°) 


Nach Abb. 4 bezeichnet: . 


H = die Seewasserspiegelhóhe (oder die Spiegelhöhe des 
Behälters A) über dem Boden des Zuflußbe- 


hälters B. 


h = die Füllhöhe des Behälters B. 
S, = die Bodenfläche des Behälters B. 
Sh = die Spiegeloberfläche im Behälter B bei der Fül- 


lungshöhe h. 

a = den Abstand des Durchschnittspunktes (oder der 
Durchschnittslinie) der geneigten Seitenwände vom 
Boden des Behälters B. 

A= den Querschnitt des Rohres C. 

Die Füllungszeit des Behälters B vom Boden bis 
zur Höhe h ist: 


_ 298 _ [la +-9,67H) VH — (a + 0,67H +0,33h) /H—h], 


a-AyY2g 
Die Füllungszeit für einen anderen Behälter von 
demselben Rauminhalt, aber mit lotrechten Seitenwänden, 
bis zur Höhe h beträgt: 
2 Sa - (a + 0,5 h) h 


lh- 


aA V28 VH+YH—h 
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der Korrekturwert 
ee 
— 35311 Fe BE. 
En k tap! 3 
100 1 


und e = 100 - ¿— 100. 


Weiter setzt man: 3 = — 

100 + e 

Die Werte von e in vH sind in der nachstehenden 
Kurventafel 2 gegeben. 

Bei den nach oben verengten Behältern (s. Abb. 6) 

wird der Wert von 3 durch dieselbe Formel ermittelt, 


indem man das Vorzeichen bei 0,5 ni wechselt. 


Werte von E in vH 


0 TTa=w “Y=(100+ E): 700 
02 “300 00 +E 
a7% 

0 Kurventafel 2 


Abb. 6 


Alsdann wird: 


B= 3> 1 


a h Y 
a _035{1 e h 
H | tH 1 h) 


Korrektur t für den Einfluß der komprimierten Luft in 
vollkommen geschlossenen Schiffsabteilungen 


Die Energiezunahme der Luftmasse bei Verminde- 
rung des Rauminhaltes von U, bis zu Q wird 


Der mittlere Wert der Luftpressung auf den Wasser- 
Spiegel in der Abteilung wird 


2,3 p Q 

Pm = E 108.) Snp 
1-2 o) 

Qo 

worin p, einen Anfangsdruck in at bezeichnet. 


Die Korrektur 
2,3 log (S) 
T = MY 
1— 


ad 


O, 
wird nun in die Hauptgleichung eingesetzt; es ergibt sich: 


2 
Ve” = En Pi) +w?+)J (1 w’). 


+- he, e o 
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Beispiel: 

Die Zeit der natürlichen Beflutung einer abgeschlos- 
senen Schiffsabteilung bis zur Fluthöhe h = 1 m soll er- 
mittelt werden (Abb. 8). 

Spiegelfläche (unveränderlih) S=9 qm, Höhe der 
Abteilung h,= 2,5 m. Abstand der Tiefwasserlinie von 
der Flutrohrmündung H = 6,5 m. 

Die Grundgleichung für die Füllung einer gleichwerti- 
gen offenen Abteilung (p, = pa = at) wird 


V= 0% + Y (wi). 


Abb. 8 
Setzt man voraus, daß der Flutrohrdurchmesser 
(d = 0,15 m und â = 0,0176 qm) unveränderlich sei, so wird 
w = wi und w = T ET 
VI+S CE 
Aus der Kurventafel 1 haben wir bei 
h k 06... 
a= 4 =0,15 und pg” 65 = 0,09; 
p=195; V= p. H= 127; V,= 11,3 m/sec. 


Y $1 besteht aus folgenden Beiwerten (s. Angaben 
über Widerstandsbeiwerte am Ende des Artikels): 


D 41 = (Sa ~= 0,86) + (Es = 2,41) + (515 = 0,16) + 


+ (Gu = 0,025 r = 0,025 5 5 = 0.84) + (Lo = 1,76) + 
7 (as ES 1,17) 
S 41 = 7,20 o - = 3,96 m/sec. 
A  VY1+72 
Zeit der Beflutung 
De er = 129 sec. 


A.w 0,0176 -3,96 
Für dieselbe vollkommen abgeschlossene Abteilung 
wird die Grundgleichung: 
Vo? = zec- Ue +(1+ 1%) 0,2 


po = at = 10330 kg/qm, g= 9,81, y = 1000 kg. 


A 
10 


werte von A 98 


07 

q7 02 03 QI 05,056 07 08 
werte von, 
O 


Kurventafel 3 


x wird nach der Kurve (s. Abb. 8 und Kurventafel 3) 
ermittelt: 
h_ 0.46; also: à = 0,33; und: =1+ = 1,33, 


0 
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Alsdann 
197 — i2 - 9,81 - o 1) - 10350 +(1+72 01%; 
w, = 2,7 m sec; 
T, = as = 189 sec. 


Bei der Anordnung einer Luftabführung aus der 
Abteilung (Luftrohr vom Querschnitt A,) wird die mitt- 
lere Geschwindigkeit der Wasserbewegung im Flutrohr 
en Vo 

a 

V- a+9(7 +1+Y4 


w 


Bezeichnungen: 
Yo = Gewicht von 1 cbm Luft = 1,3 kg. 
y = 1000; A = 0,0176 qm, wie früher; 
_ 19,6 
1002 
E = die Summe der Luftwiderstandsbeiwerte für die 
Luftleitung. 
YN li = 72, wie früher. 
Setzt man ¿= 3, dann ist 


qm (d = 50 mm). 


0 


w = Sn 7 > = 3,48 m/sec 
1,3 0,019 - 10021 
—(14+3)[-" === 1 +7, 
Van = | 19,6 ) in: 
a = 133 sec. 


Lose e 
0,0176 . 3,84 


Beflutung der Seitenabteilungen, um ein geneigtes Schiff 
aufzurichten 
Man nimmt an, daß ein Schiff mit einer Wasserver- 
drängung D auf einen Krängungswinkel a geneigt wird 
(siehe Abb. 7). Das Moment des aufrichtenden Kräfte- 
paares ist M=D (r—a) sin a, wobei r—a die meta- 
zentrische Höhe ist. 
Weiter bezeichnen 
H, und H, = die Anfangs- und Schlußhöhen der 
Wasserlinien über dem Boden der Ab- 
teilung, welche zur Beflutung bestimmt ist. 


H, = die Höhe der Wasserlinie über dem Bo- 
den der Abteilung bei der geneigten Lage 
des Schiffes. 

1 m Tauchtiefe = x LB. 


d = Tonnen auf 
= den Völligkeitsgrad der oberen Wasser- 

linie. 

L = die Länge des Schiffes zwischen den Loten. 

S, = die mittlere Spiegelfläche in der Abtei- 


lung. 

B =' die Breite des Schiffes in der oberen 
Wasserlinie. 

( = den Hebelarm des Rauminhalts der Ab- 
teilung. 


h = die Fluthóhe der Abteilung. 
A = die Querschnittfläche des Filutrohres. 


Nach Abb. 7 folgt: 
D- (r—a)-sin?, 
H, = H, +52; H, = H, — ( sin a; IT 
Korrekturbeiwert y = SE, 
D (r — a) 


Die Grundgleichung für die Ermittelung der Zeit der 
Beflutung wird: 
So " h E 


Ve (+ Eco 


Im Falle H,— (1— y) h<0 wird die mittlere p 
retische Geschwindigkeit V, der Wasserbewegung a 
Rohrleitung: 

2,22 (1 — 9h ___ 

Vo = u A Summer mem —  —— Fa sh 

(14+11—Y9 H= — vH L(A? 


BE 


e fos 


[es Y 


zungen bei 
Bei einem Trimm auf Heck = ist das trimmende Mo- 


ment: M = D (R-— a) 2 Ferner bezeichnet: 
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Im Falle H, — (1 — 4) h>0 
V,” = 2,22 [VH, + VH, — (1 — %)h]. 


Dieselben Formeln können bei gewissen Vorausset- 
Trimmberechnungen angewandt werden. 


R —a das Längenmetazentrum, 


La den aufrichtenden Hebelarm des Rauminhalts der 


vorderen Abteilung. 


Alsdann ist h < Ho. 


La D.(R—a)2 3 
H = H, —3>; h = —; I = —. —»e 
i L SL” A L 


Beispiel: 
Ein Schiff von D = 4000 t ist auf a =20° geneigt. 
L= 80m; B- 10m; x=0,72; r—a = 0,4 m; 


de Zen. 576 t. 
Für die Seitenabteilung, welche zur Beflutung be- 


stimmt ist, haben wir: 


4000 : 0.4. 0 
he 4000 - 0,4 - sin 20° _ 36m. 

44 -3,5 
So = 0,5 (Sa + Sh) = 0,5 (30 + 58) = 44 qm; l= 3,5 m. 


44 
H, == 3,9 n; H, = 3,9 + 576 = 3,98 m. 


H, = 3,9 — 3,5 sin a = 2,7 m. y =a no 
H, — (1 — 4) h = 2,7 — (1 — 0,34) - 3,6 = 9,32 > 0. 


Dann ist: 
Vo” = 2,22 [V2,7 + V2,7 — (1 — 0,34) -36] = 4,91 m/sec. 


Die Korrektur fiir die geneigten Seitenwánde der 


Abteilung wird nach der Kurventafel 2 ermittelt. Setzt 
man (s. Abb. 4): 


A 2.36 
a 2 35; 
L=a= Tote: 
h 58 
a 3,15 h 3,6 
— = —— = 0,8; — => =(, , 
B H, 39 0,93 
100 
so wird e = 7 vH und 3= = 0,94. 
100 +7 


Die Grundgleichung wird wie folgt geschrieben: 


CV= (1+5 JE Sen); 


Vo= V” = 4,91; è= 0,94; Ya=6; S, = 4; 
h = 3,6 und A = 0,04 qm. 


‚Dann wird 


VI+E -Soh VIF6.44. 
— mal o 0 A 


t= he LE OA AO 
Vo"-3-4 4,91 - 0,94 - 0,04 


Widerstandsbeiwerte Y 


1; Eintrittsöffnung ohne Schutz- 


gitter.. . er er ZOO 


2. Eintrittsöffnung , mit Bee 


Freie Querschnitte: für das Rohr = S, für 


das Gitter = S. 


a) Bi S:S, = 0,5. 0. vo 2 2 2 E = 3,00 

b) Se en 

c) S:S, = 0,7. 6 = 1,20 
3. Konisches Bodenstock mit Citer 


Freie Querschnitte: für das Rohr = S,, für 
das G tter = S,. für die Eintrittsöffnung = S,. 
Bei S,: So =1,2 und S: S, = 2,7 e > oè œ & = 0,86 


mn 
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l auf die untere Fläche des Ventiltellers 
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—_Bodenventile. Wasserdruk auf die 


untere Fläche des Ventiltellers 


Eintrittsöffnungen zu den Ab- 
zweigungen vom Bodenventil 5=05 


Durchgangsventile. Wasserdruck 


Durchmesser: a) 150 mm und darüber . . 5 = 6,00 
b) von 75 mm bis 150 mm . as Es 


c) unter 75 mm . DG s 
Durchgangsventile. Wasserdruck 
auf die obere Fläche des Ventiltellers. eda 


Durchmesser: a) 150 mm und darüber . 
b) von 75 mm bis 150 mm . 


c) unter 75 mm . 
Eckventile. Wasserdruck auf die un- 
tere Fläche des Ventiltellers. 

Z = 2,29 


Durchmesser: a) 150 mm und darüber . . 
b) von 75 mm bis 150 mm . {= 2,17 


c) unter 75 mm . ; 
Eckventile. Wasserdruck auf die oere 
Fläche des Ventiltellers. 


Durchmesser: a) 150 mm und darüber . =] 
b) von 75 mm bis 150 mm . ¢=1 
A AZ 


c) unter 75 mm . 
Ventilkasten. Durchmesser der Ven- 


tile von 75 mm bis 150 mm. 
Wasserdruck: a) auf die untere Fläche . . = 2,47 
b) auf die obere Fläche des 


Ventiltellers . z= 1,90 
Schieberventile. 
. Durchmesser: a) 150 mm und darüber . . ¿=0,08 
b) von 75 mm bis 150 mm . ¿=0,10 
c) unter 75 mm . . 015 
Ferranti-Schieber mif einem ver- 
längerten Ausflußstück. 
Durchmesser 150 mm und darüber; Durch- 
$gangsöffnungsfläche = S; Eintritts oder 
Ausflußöffnungsfläche = Sp; 
a) bei S:S=4; (dy: d =2) .. . . . = 380 
b) Si: S = 251; (d:d=152) . . . ¿=1,05 
Ferranti-Schieber mit Eintritts- 
und Ausflußstücken a gleicher Länge. 
bei 9:S=4; (dı:d=2) . . . . . . T=6%0 
Reibungswiderstandsbeiwerte, 
t = Rohrlánge, 
d = Durchmesser: a) Eiserne Rohre . . = 0,035 -- 
( 


b) Messingrohre . . f= 0027 


Krümmer- oder Bogenrohre. 
Minimale Werte von * bei p:d = 5. 


Rohrdurchmesser: a) 150 mm und darüber ?= 0,12 
b) von 75 mm bis 150mm = 0,20 

c) unter 75 mm. , z = 0,30 

bei p:d=3: d) 150 mm und darüber z = 0,16 
e) von 75 mm bis 150mm Z = 0,22 

f) unter 75 mm. z = 0,32 


Kniestücke <= 90% 

Durchmesser: a) 75 mm und darüber . . Z= 1,30 
b) unter 75 mm . . . $=165 

T-Stücke. 

a) Strömung vom T nach Abzwei- 


gung s . . s= 1,00 
b) Strömung von de Abzweigung nach 

dem Hauptrohr. . . ; z= 115 
Spitzwinklige Abzweigungen 
Strömung nach Abzweigung . . = 1,0: sin O 
Uebergangsstücke. Soma vom 
kleineren Querschnitt a nach dem größe- ay 
O p a ee ee ee (1-4) 


TE e a a 
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20. Uebergangsstücke. Strömung vom 
größeren Querschnitt A nach dem klei- 


neren a. 
a) bei a A=0,1. . . . . . . . . . £=0,47 
b) AA DO o a 0,99 
c) aca => DO 8% b 4a 5=0% 
d) a:A=0,7 . = 0,21 
e) 0 00: A g = 0,08 

21. Konische Uebergangssticke. 

Strömung vom größeren Querschnitt A nach 

dem kleineren a. 
a) beia:A=01. zZ = 0,47 sin 8 
b) a:A=05. Br er a ech T = 0,30 sin 8 
c) aA=0 17 e 3.0 e a í = 0,21 sin 8 


22. Konische Uebergangsstücke. 
Strömung vom kleineren Querschnitt a nach 
dem größeren A. 
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Minimalwerte von Z werden bei: 


a) A:a = 2,25 <8=69 .„....7T=04 
b) A:a= 4,0 <8 = 60 . t= 0,073 
c) A:a = 9,0 <8 = 60 . = 0,10 
Maximalwerte von Z werden bei: 
d) A:a = 2,25 <8=-65 , . = 0,578 
e) A:a = 4,0 <80 = 65 , . X= 0,682 
f) A:a= 9,0 < 8 = 65—75° . X= 0,830 
23. Schutznetz für die Austritts- 
öffnung. Freie Querschnitte für das 


Netz = S, für das Rohr = S». 


a) bei S:S = 0,68 . . 2 2 2 . . . . T=20 
b) bei der vergrößerten Austrittsófínung: 
(D = 1,5 d) S: Sọ = 1,02 g= 0,76 
24. Kugelförmiges Schutzgitter. 
a) bei D=1,5d . a ee ee, LSN 
b) bei D=d .....ooo..o. =230 


Die Seehafenausstellung in Wien 


Der kürzlich eröffneten Seehafenausstellung — ihr 
voller Name war „Internationale Ausstellung europäischer 
Seehäfen“ — lag die Erkenntnis zugrunde, daß über 
die Frachtverschiffungsverháltnisse im Mitteleuropa der 
Nachkriegszeit heute bei den Interessenten keineswegs 
genügend Klarheit herrscht. Dem importierenden und 
exportierenden Kaufmann sind nicht alle jene Einzel- 
heiten bekannt, die er wissen müßte, um auf die ratio- 
nellste und am meisten ökonomische Ärt unter den durch 
die Friedensverträge geschaffenen Verhältnissen seine 
Waren auf See zu verfrachten. Die Ausstellung sollte 
zum erstenmal den Versuch machen, die interessierten 
Häfen zu veranlassen, daß sie hier selbst einen Ueber- 
blick über Art und Umfang ihrer Tätigkeit geben würden. 
Die Hafenausstellung hatte sicher in Wien ihren rich- 
tigen Platz, da Wien zweifellos das bedeutendste Um- 
schlagzentrum im Verkehr zwischen West- und Südost- 
europa ist. Daß die Ausstellung gemeinsam mit der 
Wiener Messe und im Rahmen der Messe veranstaltet 
worden ist, gereicht ihr nur zum Vorteil. Sie wendet 
sich auf diese Art an alle Besucher der großen Wiener 
Musterschau und genießt all die praktischen Vorteile 
in bezug auf Propaganda, Verkehrserleichterungen usw., 
welche die große eingeführte Organisation der Messe zu 
gewähren in der Lage ist. 

Besonders umfangreich war die Abteilung „Frank- 
reich“. Hier traten als Aussteller die für Mitteleuropa 
wichtigsten Häfen auf, Bordeaux, Boulogne, Calais, Cher- 
bourg, Dünkirchen, Le Havre, Marseille, Nizza und 
Rouen, ferner eine grofe Zahl von Schiffahrtsgesell- 
schaften und anderen Verkehrsunternehmen sowie 
schließlich in der umfangreichen französischen Kolonial- 
ausstellung die Kolonien und Schutzstaaten Tunesien, 
Algerien, Marokko und Indochina mit einer ungewöhnlich 
großen Zahl von Handelsfirmen. Die erwähnten Häfen 
zeigten in übersichtlicher und leicht faßlicher, eindring- 
jiher Art ihre Verbindungswege mit dem mitteleuro- 
chen Hinterland, den Radius ihrer Außenverbindun- 
gen, ihre Einlaserungs- und Verladevorrichtungen. All 
dies war durch Reliefmodelle der Hafenanlagen, durch 
Bilder und Photos, durch klare Pläne, Statistiken und 
Vergleichstabellen zur Anschauung gebracht. Sehr inter- 
essant waren die beiden großen Reliefpläne, dessen einer 
die Seinemündung vor, der andere nach der Regulierung 
darstellte; weiter die Bilder, Skizzen und Tabellen, 
aus denen die gewaltige Leistung ersichtlich wurde, 
welche der Hafen Marseille durch die Anlage des gigan- 
tischen Rovetunnels und des Rhonekanals vollführt. Auch 
die in Karten und Reliefpläne eingezeichneten Projekte 


päis 


neuer bzw. vergrößerter Anlagen der französischen Häfen 
brachten dem Besucher bemerkenswerte Aufklärungen. 
Naturgemäß einen wesentlich bescheideneren Umfang 
nahm die Ausstellung „Jugoslawien“ ein. Hier waren 
die Häfen Bakar (Buccari), Dubrovnik (Ragusa), Grusch 
(Gravosa), Kotor (Cattaro), Split (Spalato), Schibenik 
(Sebenico) und Suschak vertreten, ferner die Küsten- 
schiffahrtsgesellschaften „Jadranska“, „Dubrovačka“ und 
„Boka“ sowie die Ueberseelinie „Oceania“. Diese 
hübsche Ausstellung wandte sich wohl in erster 
Linie nur an Touristen. Den wahren Glanzpunkt der 
Hafenausstellung bildete „Italien“. Das architektonisch 
imponierende Gesamtbild dieser geschlossenen, pradt- 
voll ausgestatteten Ausstellung konnte seine Wirkung 
nicht verfehlen, wenn überhaupt großzügige Propaganda 
auf den Beschauer eine Wirkung ausübt. Die eindring- 
liche Darstellung der Zufahrtswege, der Hafeneinrichfung, 
der Verkehrsmittel, dazu noch der wahrhaft grandios 
Rahmen und die Möglichkeit, an Ort und Stelle schon 
durch Einholen von Auskünften usw. mit bevollmäd 
ti$ten Vertretern der Häfen in. Verbindung zu kommen, 
all das hat zweifellos die italienische Hafenausstellung 
zu einem ungemein erfolgreichen Werbemittel gestaltet. 
Triest stellte entzückend ausgeführte Modelle der Fahr 
gastmolen und der Frachtverladeanlagen im Freihafen 
Duca d'Aosta aus und Modelle der neuen großen Motor 
schiffe der Cosulich Line, wobei große Wandgemälde die 
Verbindung Europas mit den verschiedenen Erdteilen 
via Triest symbolisierten. Im Mittelpunkt der italie- 
nischen Ausstellung stand unbestritten das Modell des 
Hafens von Venedig, eine mehrere Quadratmeter große, 
bis ins kleinste Detail durchgeführte plastische Arbeit, 
welche die Schiffahrtsstraßen durch die Lagunen, ich 
ganze Stadt Venedig selbst mit ihren Anlegemóglió» 
keiten und schließlich den mächtigen neuen m 
nischen Industriehafen Marghera an der Festlandkus“ 
darstellte. Eine automatische Anlage, welche mit = 
nen aufleuchtenden Signalen verbunden war, erleichtert 
dem Beschauer die Orientierung auf diesem in sen 
Art wohl unübertroffenen Hafenplan. Aus der 
nischen Ausstellung ersah man auch, daß Venedig ea 
eine eigene Flußschiffahrtsflotte verfügt, welche für m 
Transport von Waren nach allen Teilen des Festlan 

verwendet wird. Fiume zeigte Reliefdarstellungen jef- 
Hafens und der Lagerhäuser, Genua eine gro E 

darstellung des Hafens, aus welcher dessen Elche 
Gruppierung ersichtlich war, weiter verschiedene bild a 

Darstellungen, übersichtliche Statistiken usw. 24€ ee 
wenn auch wesentlich bescheidener, war Livorno vertré 


>, 
u 


Pe » a 
u u 
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Nach der überaus eindrucksvoll aufgemachten italie- 
nischen Ausstellung mußte die des Hafens von Danzig 
abfallen. Man ersah aus ihr die beabsichtigten Vergrö- 
Berungen der Anlagen und die Maßregeln, welche zur 
Steigerung der Einfuhr ergriffen werden, da diese ja 
hier im Vergleich zur Ausfuhr vom Standpunkt der 
Schiffahrt allzu gering ist. Danzig betrachtet, wie die 
Ausstellung zeigte, als zu seinem Hinterland gehörig 
nicht nur Polen und Deutsch-Oberschlesien, sondern auch 
Westrußland, die Tschechoslowakei, Wien, Ungarn und 
Rumänien. Den meisten Beschauern war es eine Ueber- 
raschung, daß sämtliche auf den Hafen von Danzig 
bezüglichen Aufschriften zweisprachig, deutsch und pol- 
nisch, angebracht waren. Von der Existenz eines „Port 
Gdanski“, dies ist der polnische Namen für den Hafen 
Danzig, war den meisten Besuchern bisher nichts be- 
kannt gewesen. Eine in ihren Anschauungsmitteln ein 
wenig beschränkte Ausstellung war die belgische, welche 
die Häfen Antwerpen, Genf, Ostende und Zeebrügge 
umfaßte. 

Aber das Bemerkenswerteste an der ganzen Hafen- 
ausstellung war doch nicht das, was man sah, sondern 
das, was man nicht sah — Deutschland war ebenso, 
wie Holland nicht vertreten. Die Ausstellungsleitung 
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versuchte ihre Besucher damit zu trösten, daß sie ver- 
sicherte, dies sei nur die erste und nicht die letzte 
Wiener Seehafenausstellung, und bei der nächsten werde 
sich wohl Deutschland auch einstellen. Die Abwesenheit 
der deutschen Häfen, wie gut begründet sie vielleicht 
auch sein mag, hat einen ungemein peinlichen Eindruck 
gemacht. Was hätte es für einen Sinn, diese Tatsache 
zu beschónigen? Wien fühlte sich, nicht ganz mit Un- 
recht, gekränkt, und mancher, dem das Deufschtum 
Herzenssache ist, empfand es bitter, wenn in den ver- 
schiedenen Aeuferungen und Veröffentlichungen rund 
um die Ausstellung bei den für Mitteleuropa günstigen 
Ausfallstoren und Schiffahrtswegen Deutschland gewisser- 
maßen als nicht bestehend angenommen wurde. Man hat 
es nicht notwendig, Propaganda zu machen — das wäre 
gewiß kein Argument. Auch die Weltfirmen der deut- 
schen Schiffahrtslinien machen unablässi$ Propaganda, 


 hämmern dem Verfrachter und Reisenden in aller Welt 


ihre Namen und ihre Leistungsfähigkeit ein. Weshalb 
halten sie und die deutschen Häfen sich fern, wenn 
man in Wien den gutgemeinten und gewiß auch guten 
Versuch unternimmt, in die verworrenen Frachtverhält- 


nisse der Nachkriegszeit die so notwendige Klarheit zu 
bringen? Dr. F. Wallisch. 


Auszüge und Berichte 


Siebente ordentliche 
Jahresversammlung der Freunde und 
Förderer der Hamburgischen Schifíbau- 


Versuchsanstalt 


Die siebente Jahresversammlung der Gesellschaft 
der Freunde wurde am Montag, den 10. September, 
im Auditorium maximum der Kölner Universität durch 
Generaldirektor Dr. E. h. Franz Ott eröffnet, der dar- 
auf hinwies, daß diese Jahresversammlung wieder unter 
dem Zeichen bemerkenswerter Entwicklung der Ver- 
einigung stünde. Die Mitgliederzahl habe sich während 
der letzten 12 Monate um 125 Mitglieder auf 640 
gesteigert, und die Teilnehmerliste dieser Tagung weise 
über 350 Namen auf. 

Während die Gesellschaft der Freunde auf der einen 
Seite aktiv am technischen und wirtschaftlichen Fort- 
schritt des Schiffsantriebs mitarbeite, sei ihr Bestreben, 
auch weitere Kreise, als die unmittelbar an Schiffbau 
und Schiffahrt beteiligten, für ein aktives Interesse an 
diesen für die ganze Wirtschaft so wichtigen Aufgaben 


zu gewinnen. 

Köln ist in diesem Jahre ein Brennpunkt für die 
fruchtbare Betätigung überaus zahlreicher Verbände und 
Zweckvereinigungen geworden. Aber es wird nicht viele 
Kongresse gegeben haben, die so eng wie diese Tagung 
mit der Binnenschiffahrt und deren Fortschritten ver- 
bunden sind, 

Wenn man vom Rhein vielfach als dem technisch 
kultiviertesten Strom Deutschlands sprechen hört, so 
wissen die Rheinschiffahrtsleute doch, daß es noch wei- 
tere Fortschrittsmöglichkeiten gibt, und daß die Praxis 
viele und wichtige Aufklärungen, Anregungen und ver- 
besserte Konstruktionen durch die Arbeit des Schiff- 

au-Versuchswesens und besonders der Ham- 
burgischen Schiffbau-Versuchsanstalt empfangen hat. 

Nachdem Dr. Ott die erschienenen Vertreter von 
Städten, Behörden sowie technischen und wissenschaft- 
lichen Verbänden und Vereinigungen begrüßt hatte, gab 
er mit besonderen persönlichen Worten seiner Freude 
über das Erscheinen des Admirals Scheer, des ruhm- 
reichen Führers der deutschen Skasgerrak-Flotte, Ausdruck. 

Zum Schluß dankte der Vorsifzende der deutschen 
Presse, welche durch nicht weniger als 15 führende 
Zeitungen persönlich vertrefen war. 

Für Oberbürgermeister Dr, Adenauer antwortete Bei- 
$eordneter Haas auf die Begrüßungsrede. Es wies auf 


die enge Verbindung der tagenden Gesellschaft mit 
Köln hin. Die Gesellschaft sei ein rheinisches Kind. 
Als Vertreter der Stadt Hamburg äußerte sich Staats- 
rat a. D. Dr. Buehl über die Beziehungen von See- 
schiffahrt und Binnenschiffahrt, insbesondere von Ham- 
burg, Köln, Düsseldorf und Duisburg. 

Ministerialrat Schlichting überbrachte die Grüße und 
Wünsche des Chefs der Marineleitung und wies auf 
die stets lebendige Bedeufung und Notwendigkeit des 
Wortes hin: Schiffahrt tut not. 

Die fachliche Aussprache eröffnete Dr.-Ing. E. För- 
ster, Hamburg, mit einem Referat über: 

„Die wirtschaftliche und Verkehrs-Bedeufung der neueren 
Fortschritte im Bau und Antrieb der See- und Binnen- 
Fahrzeuge.“ 

Der Vortragende wies zunächst darauf hin, daß 
es sich bei seinen Ausführungen um den Versuch han- 
dele, die allgemein interessierten Kreise der Teil- 
nehmer mit den neuesten Entwicklungsphasen der Schiff- 
fahrtstechnik bekannt zu machen, gleichzeitig aber den 
in der Praxis der Schiffahrt und des Schiffbaus ste- 
henden Teilnehmern durch Ausführungen zu genügen, 
die auch für den reinen Fachmann von Interesse seien, 

Der Vortragende kennzeichnete die konstruktions- 
technische Entwicklung des Schiffskórpers unter der 
fortschreitenden Erkenntnis der Festigkeitsfragen, wo- 
durch während der letzten 20 Jahre eine nicht unbe- 
frächtliche Verminderung des Stahlgewichtes der Schiffs- 
körper eingetreten sei, die man mit reichlich 10 vH 
bewerten könne. Die Gestaltung der Trägerhöhe des 
Schiffes habe auch eine nennenswerte Vergrößerung des 
Nutzladeraumes im Vergleich zur Gewichtstragfähigkeit 
herbeigeführt, die durch den Uebergang zur Oelfeue- 
rung weifer erhöht worden sei. Die Oelfeuerung habe 
das Brennstoffgewicht um 30 vH verringert. 

Durch die Arbeit der Schiffbau - Versuchstechnik 
konnten Verbesserungen der Schiffsform, der Wellen- 
austritte und Propeller mit dem Ergebnis von insgesamt 
mindestens 20 vH Ersparnis an Antriebskraft erzielt 
werden, Der Leistungsgewinn durch Propeller-Leitvor- 
richtungen, Leitflächenruder und Stromlinienruder kann 
mit durchschnittlich 10 vH bewertet werden. Der Ueber- 
gang vom Grofiwasserraum-Zylinderkessel mit 500 PS 
Einheitsgröße zum Wasserrohrkessel von 5200 PS Ein- 
heitsleistung hat für das Kesselsewicht eine Ersparnis 
bis zu 84 vH erbracht. Der Wes von der Dampf- 
kolbenmaschine bis zur Getriebeturbine und zum Ge- 
triebemotor wurde durch eine Entwicklungstabelle ge- 
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kennzeichnet, wonach das ursprüngliche Einheitsgewicht 
der Antriebsanlagen seit der Zeit der Dampfkolbenr 
maschine mit Zylinderkessel um 68 vH für die Getriebe- 
turbine mit Groß-Wasserrohrkessel verringert wurde. 
Die Dampfkolbenmaschine selbst wurde in sich auch 
noch stark verbessert, und man darf nicht glauben, 
daß das Ende der Dampfkolbenmaschine mit kohle- 
gefeuerten Zylinderkesseln, besonders in der Fracht- 
schiffahrt der Welt, infolge der Getriebeturbine und 
des Verbrennungsmotors etwa schon sicher sei. Viel- 
mehr seien heute noch mehr als 70 vH aller Fracht- 
schiffe der Welt mit Dampfkolbenmaschinen und kohle- 
gefeuerten Zylinderkesseln ausgerüstet. Die Wirtschaft- 
lichkeit der Naßdampf-Dreifachexpansionsmaschine ver- 
besserte sich durch die Anwendung überhitzten Dampfes 
um über 10 vH. Die Ausnutzung des Dampfes und 
des Spannungsgefälles innerhalb der Maschine sowie die 
Einfachheit, Betriebssicherheit und Dauerhaftigkeit wur- 
den durch die Lentz-Einheits-Ventilmaschine, durch 
die Stumpfsche Gleichstrommaschine und durch die Ein- 
schaltung von Bauer-Wach-Abdampfturbinen zwischen 
ND-Zylinder und Kondensator nennenswert gesteigert. 
Die stärksten quantitativen Einflüsse in Richtung des 
Gewichtsanspruches der Antriebsanlage wurden durch 
den E von der Kohlefeuerung zur Oelfeuerung 
bewirkt (30 vH). 

In dieses Kapitel gehört nafürlich nicht nur die 
Verwendung des Heizöls, sondern auch besonders der 
Verbrennungsmotor, der vom einfachwirkenden Viertakt 
bis zum doppeltwirkenden Zweitakt mit Getriebe bis 
jetzt für die im Großfrachtschiffbau in Betracht kom- 
menden Typen um rund 28 vH im Baugewicht verbessert 
wurde, während der Gasölmotor auch im Vergleich zum 
Heizöl die Sachlage bezüglich des Brennstoffgewichtes 
um ca. 46 vH gegen ölgefeuerte Wasserrohrkessel mit 
Triebturbinen verbesserte. Namhafte Sachverständige ha- 
ben erklärt, daß die Gesamtwirkung aller Verbesserun- 
gen bzgl. Schiff und Antriebsanlage gegenwärtig be- 
deute, daß mit der gleichen Maschinenkraft und Ge- 
schwindigkeit wie vor 20 Jahren jetzt das doppelte 
Quantum an Nutzlast transportiert werden könne. 

Der Vortragende zog aus den festgestellten pro- 
zentualen Verbesserungen wirtschaftliche Schlüsse mit 
Bezug auf die Weltschiffahrt, die auf eine Gesamttrag- 
fähigkeit von ca. 75 Mill. Tonnen in Fahrt befindlicher 
Schiffe zu schätzen ist, wovon rund 6 Mill. Tonnen 
Motorschiffe sind, 


Mit Bezug auf die transatlantische Schnellschiffahrt 
beschränkte sich der Vortragende auf die Feststellung, 
daß der Uebergang zur Gefriebeturbine und zum 
Wasserrohrkessel größter Dimensionen mit über 20 Atmo- 
sphären Druck sowie die Steigerung der Dampfüber- 
hitzung, zusammengenommen mit der weiteren Entwick- 
lung der Schiffsformen und der Propellerwirkungsgrade, 
heute eine beträchtlich höhere Geschwindigkeit gestatte, 
ohne über das frühere Gewicht für Anlage und Brenn- 
stoff etwa der „Vaterland“ hinauszukommen. 


In Verbindung mit den Fragen der transatlantishen 
Schnellschiffahrt streifte der Vortragende auch das Ge- 
biet der Seeflugtechnik. Im technischen Rahmen sei 
hier die große Frage, ob hier nach weiterer Steigerung 
der Motorbetriebssicherheit, ferner nach Teilung des 
Antriebs in mindestens fünf Einheiten und Propeller und 
nach Ersatz des feuergefährlichen Explosionsmotors bzw. 
des Benzins durch den Dieselmotor mit Gasöl — später 
vielleicht auch durch die Hochdruck-Getriebeturbine —, 
noch die Forderung nach seetúchtigen Flugbooten un- 
bedingt aufrechterhalten werden muß. Die Befriedi- 
gung des Verkehrsinteresses an der Seefliegerei stellt 
niemals eine Konkurrenz der Seeschiffahrt dar. 


Hiernach wandte sich der Vortragende den entspre- 
chenden Fragen der Binnenschiffahrt zu. Er brachte 
hier Kraftbedarfswerte, welche auf vergleichenden 
Modellschleppversuchen beruhten und ein anschau- 
liches Bild des vergleichsweisen Kraftbedarfes auf ver- 
schiedenen Fahrtiefen bei verschiedenen Strom- bzw. 
Kanalbreiten gaben. Ferner wurden die Ergebnisse 
eines umfangreichen Schlepp-Programms vorgetragen, 
welches auf Anregung und unter Führung der Ver- 
waltung der Märkischen Wasserstraßen während der 
letzten sieben Monate durchgeführt worden ist. Der 
entscheidende Anstoß für die Erkenntnis der Notwendig- 
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keit einer Untersuchung des Schiffsmaterials der mittel- 
deutschen Ströme und Kanäle ist durch Versuche des 
Schleppmonopols gegeben worden, welches auf Grund 
naturgroßer dynamometrischer Vergleichsmessungen fest- 
gestellt zu haben erklärte, daß ein typischer Schlepp- 
kahn aus dem Bereiche Mitteldeutschlands bei gleichen 
Abmessungen wie die eines modernen Dortmund—Ems- 
Kanal-Kahnes einen Mehraufwand an Schleppkraft von 
bis zu 50 vH bedingt habe. Die in einem Resultat- 
diagramm zusammengefaßten Schlußfolgerungen aus den 
umfangreichen Untersuchungen würden beweisen, daß 
etwa drei Viertel des gesamten Schiffsmaterials der 
mitteldeutschen Ströme und Kanäle einen Schleppkraft- 
bedarf pro Tonne besitzen, welcher bei 5 km/Std. im 
Kanal 30 vH und im breiten Strom 12,5 vH über dem 
Schleppkraftbedarf einer guten Form liegt. 

Mit einem Ausblick auf die im Rahmen nüchterner 
Bewertung denkbaren weiteren Fortschritte mit Bezug 
auf die technischen Leistungssteigerungen und die Wirt- 
schaftlichkeit in Bau und Antrieb der See- und Binnen- 
schiffe schloß der Vortragende seine Ausführungen. 

In der Aussprache über diesen Vortrag sprach Herr 
Hitzler, Vorsitzender des Vereins der Flußschiffs- 
werften Deutschlands, den Dank dieser Organisation 
aus für die hochwichtigen Ergebnisse des Kahn-Schlepp- 
Programms. Herr Hitzler begrüßt, daß es endlich ge- 
lungen sei, die vielen auseinanderliegenden Ansichten 
über die Bauform von Schleppkähnen durch so ein- 
gehende Versuche klarzustellen. Sein Verein erkennt 
es außerordentlich dankbar an, daß die Verwaltung 
der Märkischen Wasserstraßen, welche seit Jahren auf 
derartige Untersuchungen drängt, diese gemeinsame Är- 
beit so bereitwillig gefördert und geführt hat. | 

Nachdem nunmehr durch diese Versuche die gün- 
stigste normale Form ermittelt ist, erhoffen die Werften 
eine Belebung des Neubautengeschäfts. 

Herr Hitzler bestätigte dann ausdrücklich die ge- 
machten Angaben über den vergleichsweise hohen 
Schleppkraftbedarf der hauptsächlich gebauten Kahn- 
formen und machte geltend, daß die Ziffern der mit 
Holzböden ausgerüsteten Kähne in Wirklichkeit noch 
schlechter seien als schon nach dem Versuchsergebnis. 
Denn bei den Versuchen ist hinsichtlich der Oberflächen- 
beschaffenheit des Bodens kein Unterschied gemacht 
worden. Der Bau von hölzernen Kahnböden ist aller 
dings in der Nachkriegszeit nicht mehr in Frage ge 
kommen; man müsse aber berücksichtigen, daß der 
größte Teil des augenblicklichen Bestandes an Kähnen 
noch mit Holzböden ausgerüstet sei. 

Herr Hitzler machte sodann darauf aufmerksam, 
daß noch erhebliche Meinungsunterschiede herrschten 
über die anzuwendende Steuerung der Schleppkähne. 
Das alte aufgehängte Balanoeruder müsse verlassen 
werden, nachdem auch die Berufsgenossenschaften auf 
Grund ihrer Unfallstatistiken mit Recht hierauf ge- 
drungen haben. Trotzdem habe das alte Balanceruder 
ae Vorzüge habt, die sich besonders beim Zu- 
al-Fahren ohne ampf gezeigt haben. 

Herr Hitzler zeigte einige hierauf bezügliche neuere 
Anwendungen im Lichtbild, um darzulegen, in welce 
Richtung ergänzende Versuche über zweckmäßige Steve” 
rungen gemacht werden sollten. 


Nach Herrn Hitzler behandelte Wasserbaudirek ba 
Frentzen von der Verwaltung der Märkischen Wasser" 
straßen die Bemühungen um Schaffung eines wirtschä a 
o Schleppkahnes für die mitteldeufschen Wasse 
strafen, 

Den Schluß der Vormittagssitzung bildete ein cber 
falls mit starkem Interesse aufgenommener Vortrag N in 
Oberingenieurs Dr.-Ing. W. Riehm von der 
Nürnberg über das Thema: 


„Der schnellaufende Dieselmotor in der See" 
und Binnenschiffahrt.“ R 
Der Entwicklung des Dieselmotors zur de 
maschine für Schiffe hat man sich schon bald ni i. 
Durchbildung der ersten betriebsbrauchbaren et 
maschine zugewendet, und es ist bemerkenswert: er 
der erste im Jahre 1903 für Schiffsantrieb Ede 
oo ae als schnellaufender nn angesp! i 
werden darf. Die Ursache dafür liegt darin: f 
Raum- und Gewichtsersparnis, die "den Dieselmo 
gegenüber dem Dampfantrieb auszeichnen, ger? 


ny 


NAPA). 
JDER X 


der p= 
erute y 
ati kr 
NA oaa 


ON E . 
: a en E z2 
De 


3. OKTOBER 1928 


der schnellaufenden Maschine besonders hervortreten, 
andererseifs aber auch darin, daß der Dieselmotor als 
Verbrennungsmaschine für die Entwicklung zum Schnell- 
lauf besonders geeignet ist. 

Die Entwicklungsgeschichte der schnellaufenden Mo- 
toren zeigt bei kleinen und mittleren Leistungen den 
einfachwirkenden Viertaktmotor vorherrschend, der als 
U-Bootsmaschine zu besonderer Bedeutung gelangt ist. 
Die in den letzten Jahren entwickelte luftlose Ein- 
spritzung hat sich der Schnelläufermotor in besonderem 

aße zunutze machen können, so daß heute schnell- 
laufende Vierfaktmotoren mit Einheitsgewichten bis zu 
etwa 12 kg/PSe zur Verfügung stehen. Das Gebiet 
der großen Leistungen wird dem Schnellauf durch die 
doppeltwirkende Zweitaktschlitzspülmaschine erschlossen. 
Mit dieser Bauart können heute Leistungen von 10000 
PSe und mehr bei einem Einheitsgewicht von etwa 
27 kg/PSe verwirklicht werden. 

Als Hauptmaschine mit direktem Antrieb kommt 
der Schnelläufermotor hauptsächlich für kleinere und 
schnelle Schiffe, wie Jachten, Flußschiffe, Schlepper, 
Spezialschiffe usw., in Frage. 

Besonders vielseitig gestaltet sich die Verwendungs- 
möglichkeit des schnellaufenden Motors in Verbindung 
mit Uebersetzungsgetrieben elektrischer und mechani- 
scher Art. 

Am häufigsten wurden bisher Stirnradübersetzun- 
gen verwendet. Bei den von Blohm & Voß, Ham- 
burg, gebauten Motorschiffen sind die Hauptmaschinen 
mittels elastischer Kupplungen, bei neueren Aus- 
führungen starr mit dem Getrieberitzel des Ueber- 
setzungsgetriebes gekuppelt. Die Erfahrungen mit den 
Motorschiffen „Monte Sarmiento” und „Monte Olivia”, 
die Betriebszeiten bis zu 15500 Betriebsstunden hinter 
sih haben, beweisen, daß diese Ausführung durchaus 
den Anforderungen des praktischen Betriebes entspricht. 


Bei den von der Deutschen Schiff- und Maschinen- 
bau A.-G. gebauten sogenannten Vulkangetrieben sind 
die Hauptmaschinen unter Zwischenschaltung von hy- 
draulischen Kupplungen mit den Zahnrädern des Ge- 
triebes verbunden. Bisher wurden 10 größere und eine 
Anzahl kleinere Motorschiffe mit Vulkangetrieben aus- 
gerüstet, die durchweg sehr günstige Betriebsergebnisse 
aufweisen. 

An einigen Projekten wird noch gezeigt, wie sich 

rößte Leistungen mittels schnellaufender 


kleine sowie 
erbindung mit indirektem Antrieb durch 


Motoren in 
Vulkangetriebe verwirklichen lassen. Bei kleinen Lei- 


stungen führt die Anwendung von einfachwirkenden Vier- 
faktmaschinen zu Einheitsgewichten bis zu 24 kg/PSe; 
bei großen Leistungen ergibt sich mit der doppelt- 
wirkenden Zweitaktmaschine ein Einheitsgewicht von etwa 
38 kg/PSe. 

Bei dem Empfang, den die Stadt Köln im Anschluß 
an die Vorträge am Mittag im Gürzenich gab, begrüßte 
Oberbürgermeister Dr. E. h. Adenauer die Gäste. 

Die Bedeutung der Gesellschaft sei ein Zeichen 

des kraftvollen Wollens unseres deutschen Volkes, sich 
wieder empor zu arbeiten. Mit besonders herzlichen 
Worten begrüßte er die Anwesenheit des Admirals 
Scheer. 
Für die Gäste erwiderfe Dr. E. h. Ott, der hervor- 
hob, daß Köln der letzte Punkt der Seefahrt auf dem 
deutschen Rhein sei. Wenn viele meinten, der Schie- 
nenweg könne die Binnenschiffahrt ersetzen, so sei dies 
ein Irrtum. 

Admiral Scheer sprach einige Worte des Dankes 
und leerte sein Glas auf das weitere Wachsen, Blühen 
und Gedeihen des deutschen Vaterlandes. Eine Nieder- 
lage könne jedes Volk ertragen, wenn es nur die Kraft 
und den moralischen Willen aufbringe, sich wieder auf- 
zurichten, 

‚ Der Abend vereinigte die Tagungsteilnehmer zu 
einem gesellschaftlichen Abendessen im Großen Saal 
des Messehofes zu Köln. 

Der zweite Tag versammelte die Gesellschaftsteil- 
nehmer im Rheingoldsaal der Rheinterrasse in Düsseldorf. 

Oberbirgermeister Dr. Lehr besrüßte die Gesell- 
schaft als Pionier für einen technischen Fortschritt, 
der der gesamten Schiffahrt zugute komme. 

Generaldirektor Dr. Ott dankte für den Willkom- 


mengruß der Stadt Düsseldorf. Die Versammlung be- 
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und 


schloß, für das Reichsmuseum für Gesellschafts- 
zu 


Wirtschaftskunde ein würdiges Ausstellungsobjekt 


stiften. 
Hierauf folgte ein Lichtbildervortrag vonDr. Kempf 


über: 
„Die Ausbildung der Hinterschiffsformen.“ 

Der Vortragende behandelte die drei hauptsäc- 
lichen Bedingungen, welche die Konstruktion der Hinter- 
schiffsform maßgebend beeinflussen, nämlich die Ver- 
meidung von Wirbelbildung, die Anpassung an 
die Wellenbildung und die Regelung von Zufluß 
und Strömung im Bereich der Antriebsorgane. 

Wirbelbildung und damit erhöhter Widerstand 
setzt ein, wenn die Schärfe der Hinterschiffslinien nicht 
mehr genügt, um glatte Strömung zu sichern, so daß 
diese sich vom Körper löst und Totwasserwirbeln Platz 
macht. Bei beschränkter Schiffslänge muß daher bei 
größerer Geschwindigkeit das Heck stumpf abgeschnitten 
werden. Schädliche Wirbelbildung tritt auch ein, wenn 
die Zuströmung vom Boden und von den Seiten nicht 
genügend ausgeglichen ist. Hierfür sind bei See- und 
Binnenschiffen unterschiedliche Bedingungen maßgebend. 
Bei flachem Wasser ist das Hinterschiff mehr auf seit- 
lichen Zufluß, bei tiefem Wasser und breiten Schiffen 
mehr auf Zufluß vom Boden zu bauen durch entspre- 
chende Spantformen, 

Wellenbildung beeinflußt das am Schiffskör- 
per vorhandene Drucksystem und verlangt, daß die 
Schiffsform mit ihren Hauptkrúmmungen sich ihr bei der 
Hauptfahrgeschwindigkeit anpaßt, um günstige Wider- 
standsverhältnisse zu sichern. Wie diese Bedingung zu 
erfüllen ist, wird durch besondere Forschungsergebnisse 
mit zylindrischen ap Körpern erläutert und 
erwiesen. Es zeigt sich, daß nicht nur die Form der 
Spanten, sondern vor allem auch die Form der Deplace- 
mentskurve hierbei ausschlaggebend ist. Bei Fahrt auf 
beschränkter Tiefe treten durch die Bodennähe, durch 
Entstehung der Stauwelle und infolge verstärkter Rück- 
strömung weitere Einflüsse hinzu, denen die Hinter- 
schiffsform anzupassen ist, um seitlichen Zufluß zu er- 
möglichen und zu starkes Wegsinken des Hecks zu 
verhindern. 

Die Antriebsorgane verlangen besondere Be- 
rücksichtigung im Hinblick auf die Regelung der Strö- 
mung in ihrem Bereich, und zwar um so sorgfältiger, 
je höher ihre Belastung ist. Bei dem am schwersten 
belasteten Flußschlepper führen theoretische Erwägun- 
gen in voller Uebereinstimmung mit den Ergebnissen 
der Modellversuche und den Erfahrungen der Schiffs- 
praxis zur Ausbildung des Tunnelschraubensystems, wel- 
ches die beste Regelung der Strömung für genügend 
große Schrauben auch bei flachem Schiffstiefgang ge- 
währleistet und gute Schleppleistungen sichert. Die 
Tunnelform, welche die Strömung den Schrauben geregelt 
zufúhrt, ist nicht nur Notbehelf für teilweise aus- 
tauchende Schrauben, sondern wünschenswert auch für 
tieftauchende Schrauben. Bei Seeschiffen ist durch ge- 
eignete Ausbildung der Hinterschiffsform, der Wellen- 
hosen und besonderer Leitvorrichtungen eine ähnliche 
Regelung der Strömung anzustreben, und die bisher 
auf diesem Wege erzielten Erfolge, welche im geringe- 
ren Brennstoffverbrauch sich für die Reedereien deutlich 
erkennbar auswirken, ermutigen dazu, auf dem beschrit- 
tenen Wege durch Vertiefung und Erweiterung der For- 
schungen fortzuschreiten, getragen von der Unterstützung 
und dem Vertrauen der beteiligten Kreise. 

Nachdem Geheimrat Schwarz in der Diskussion 
bemerkenswerte Vorschläge gemacht hatte, die er für 
Versuchszwecke empfahl, folgte ein Vortrag von Direktor 
Thiele (Köln) über: 

„Die Entwicklung des Personenschiffes auf dem Rhein.“ 

Schon vor dem Erscheinen der Dampfschiffe auf 
dem Rhein bestand hier ein gereselter Personenver- 
kehr. Diesen Personenschiffen waren die ersten Dampf- 
schiffe, die zwischen 1816 und 1825 erschienen, äußer- 
lich recht ähnlich, man hatte einfach dem Schiffsrumpf, 
wie er auch bisher verwendet wurde, auf beiden Seiten 
die Räder angefügt. Die Maschinen dieser Dampf- 
schiffe entwickelten nur zwischen 50—80 PS, daneben 
hatten die Schiffe auch Segeleinrichtung. Die Größen 
wird man mit etwa 40 m Länge, 6 m Breite und etwa 
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114 m Tiefgang anzunehmen haben. Die Schiffe dienten 
gleichzeitig dem Personen- und Güterverkehr. Auf den 
Radkästen waren der Kapitän und Steuermann und de 
Toiletten ‚untergebracht. — Die Schiffskörper bestanden 
vollkommen aus Holz, ebenso die noch feststehenden 
Radschaufeln. Für jedes Rad hatten die Schiffe eine 
besondere Maschine. Einen starken Antrieb erhielt 
der Schiffbau auf dem Rhein durch die im Jahre 
1856 erfolgte Gründung der Düsseldorfer Gesellschaft. 
Einen weiteren Fortschritt bedeutete es, als die 
Düsseldorfer Gesellschaft 1839 das erste eiserne Schiff, 
die in England gebaute „Viktoria“, auf den Rhein 
brachte. Allmählich ging man nun dazu über, den 
hinteren Teil des Hauptdeks für den Aufenthalt 
der Passagiere durch den Aufbau eines kleinen Salons 
zu verbessern. Auch in der Geschwindigkeit waren 
im Laufe der Zeit erhebliche Fortschritte erzielt wor- 
den. — Eine ernste Gefährdung der stetigen Entwick- 
lung der Personenschiffahrtsgesellschaften entstand im 
5. Jahrzehnt durch das immer stärkere Aufkommen der 


Eisenbahnen. Dies führte dann zum Bau reiner Per- 
sonenschiffe, die in immer zunehmendem Maße sich 
besonders dem Reise-, Erholungs- und Vergnúgungs- 


verkehr widmeten. Mit Beginn der neunziger Jahre 
wurden von den Gesellschaften neue Personenschiffe in 
Dienst gestellt, Schiffe mit einem durchlaufenden Ober- 
deck, die aber im Gegensatz zu den sogenannten Ex- 
preß- oder großen Schnelldampfern Salonaufbauten auf 
dem Hauptdeck nicht hatten. Die Bauten der nächsten 
10 Jahre brachten, wenn man von der Vergrößerung als 
solcher absieht, keine wesentlichen Neuerungen. Die 
Kriegs- und Inflationszeit legte die Bautätigkeit der 
Personenschiffahrtsgesellschaften still, und erst im Jahre 
1926 konnte die Köln-Düsseldorfer ihre bekannten gro- 
Ben Neubauten „Rheinland“ und ,Vaterland” in Dienst 
stellen. Gleichzeitig wurde ein umfangreiches Umbau- 
programm durchgeführt mit dem Ziel, dem jetzt wieder 
auflebenden Personenverkehr am Rhein gewachsen zu 
sein. Erleichtert wurden diese Maßnahmen durch den 
vorher beschlossenen Fortfall der früher bestandenen 
Klasseneinteilung, die dazu zwang, für beide Preisstufen 
entsprechende Anlagen vorzusehen. Während sich 
bei den Raddampfern die allmähliche Entwicklung 
der verschiedenen Typen verfolgen läßt, hat die 
Köln - Düsseldorfer im Vorjahre mit ihren Schrauben- 
Motorschiffen „Frhr. v. Stein“ und „Beethoven“ 
etwas durchaus Neues geschaffen. Entstanden sind 
diese Fahrzeuge aus dem Bedürfnis nach billigeren 
Schiffen mit einem mittleren Fassungsvermögen; aus 
Gründen der Raumersparnis und Verbilligung haf man 
sich zur Verwendung von Dieselmotoren und zum 
Schraubenantrieb entschlossen. Ein drittes Schiff ähn- 
licher Art wurde in diesem Sommer in die 
Fahrt gebracht. Mit den Raddampfern ist man 
jetzt offenbar an einem kritischen Punkt angelangt. 
An Größe, Ausstattung und Einrichtung läßt sich 
kaum mehr viel steigern, einer desto wünschens- 
werteren Steigerung der Geschwindigkeiten stehen aber 
große technische Schwierigkeiten gegenüber. Die Unter- 
suchungen der Versuchsanstalt haben ergeben, daß auf 
Wasserstraßen von begrenzter Tiefe über einen gewissen 
Punkt hinaus, der am Rhein offenbar erreicht ist, Stei- 
gerungen der Geschwindigkeit nur mit unverhältnismäßig 
hohem und damit unwirtschaftlichem Kräfteaufwand er- 
zielt werden können. Andererseits ist das allgemeine 
Streben nach beschleunigter Beförderung, nach dem Er- 
fassen von Eindrücken in kürzester Zeit so stark, daß 
sich auch die Binnenschiffahrt, soweit ‚sie auf mehr als 
lokale Bedeutung Anspruch erhebt, ihm nicht wider- 
setzen kann. Dabei ist zu berücksichtigen, daß in dem 
industriell so stark entwickelten und dicht besiedelten 


ingebiet die Personenschiffahrt durch Lade- und 
Paden Schiffsliegeplätze, Schwimmanstalten, Boots- 
häuser usw. in immer zunehmendem Maße zum Lang- 
samfahren enótigt wird. Ein Schnellverkehr kann also 


nur mögli werden mit einer Schiffsform, die auf 
diese Verhältnisse die allerweiteste Rücksicht nimmt. 
Nur durch engste Zusammenarbeit zwischen Wissen- 
schaft und Praxis, der Versuchsanstalt und den Ree- 
dereien wird man diesem Ziel näher kommen konnen 
er Nach einem von der Stadt Düsseldorf dargebotenen 
Frühstück folgten die Tagungstfeilnehmer einer Einladung 
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zur Besichtigung des Schnelldampfers „Prinzeß Juliana“ 
und der Düsseldorfer Kunstausstellung. 

Der dritte Tag der Gesellschaftstagung war einer 
Besichtigung der Motorenfabrik Deutz gewidmet. 

Bei der Einleitung des als Einführung in die 
Motorenfabrik Deutz gehaltenen Vortrags berichtete 
Direktor Schultz, daß die Monatsleistung der Mo- 
torenfabrik Deutz 20000 PS beträgt. Auf konstruktivem 
Gebiet gibt der Schnellauf den neuen Typen das 
Gepräge. Im Serienbau wird der auch für leichte Boote 
verwendbare Lastwagen-Dieselmotor in Stärken von 15 
bis 120 PS hergestellt. 

Da auch nach robusteren Diesel-Schnell- 
läufern große Nachfrage herrscht, werden für grö- 
Bere Leistungen Motoren gebaut, deren Bau bei niedri- 
gem Gewicht besonders stark und deren Kolbengeschwin- 
digkeit noch gering bemessen ist. 

Eine relativ geringe Veränderung der Vorkammer 
ergab bei dem vielfach verwendeten Zweitakt- 
Kleindieselmotor eine große Steigerung der spe- 
zifischen Leistung; ebenfalls haben Versuche mit Spü- 
lung durch besondere Spülpumpen gute Erfolge gezeitigt. 

In neuerer Zeit hat der Gasmotor wieder an 
Bedeutung gewonnen. Es scheint auch nicht ausgeschlos- 
sen, daß dieser Motor für die Schiffahrt von Bedeutung 
werden könnte, besonders, da die diesen Maschinen 
eigentümlichen hohen Temperaturen der Auspuffgase an 
Bord vorteilhaft verwendet werden können. 

Eine Rheinfahrt von Köln nach Königswinter auf 
dem Dampfer „Ernst Ludwig‘ bildete den Schluß des 
Tagungsprogramms. 


Deutscher Binnenschiffahrtstag 1928 


Am Freitag, den 31. August 1928, nahm der aus 
allen Teilen des Reiches stark besuchte, von Herm 
Generaldirektor Dr. E. h. Franz Ott, Köln, geleitete 
Deutsche Binnenschiffahrtstag 1928 in 
Königsberg i. Pr. seinen Änfang. R 

Im Rahmen des umfangreichen Geschäftsberictes 
für das Jahr 1927/1928 kam der Hauptgeschäftsführer 
des Zentral-Vereins für deutsche Binnenschiffahrt e. Vo 
Syndikus Erich Schreiber, Berlin, auf eine Reihe a k Er. 
ter Verkehrsfragen zu sprechen. Bei der 4 
órterung des Fragenkomplexes, wie der optimale Ar 
in der Verwertung der bestehenden Verkehrseinri” 
tungen Eisenbahn und Binnenschiffahrt zu erreichen m 
spiele die Gestaltung und Entwicklung der Ei Sr 
bahntarifpolitik naturgemäß eine entscheiden Hi 
Rolle. Das gehe schon daraus hervor, daß mehr Fe 
die Hälfte aller Güter, die auf den Binnenwasserstra z 
zum Transport gelangen, schienengebunden sind, m sd 
fern, als sie beim Vor- bzw. Nachtransport a m 
Schienenweg gehen. Die am 1. August 1927 Bi if . 
pene Tarifreform hat die am De a 

ahrtsverkehr interessierten Wirtschaftskreise be- 
enttäuscht, da die für die Binnenschiffahrt = 
sonders wichtigen unteren Tarifklassen von gut 
für die Nahentfernungen gewährten Ermäßigung 59 ung 
wie nicht erfaßt worden seien. Die Be 
des Normal-Gútertarifes in der Richtung einer We nt 
Abflachung der vertikalen Staffel a len 
licher Tarifklassen sei auch weiterhin M 
größten Nachdruck zu betreiben. Im übrigen Kreis, 
schon heute die Erkenntnis in immer weitere det 
daß im Zeitalter des aufstrebenden Kraftwagen? gr 
Staffeltarif in der ausgeprägten Form unseres gese 
tigen Tarifsystems überholt sei. der 

Die Tariferhöhung in der T ürde 
Reichsbahn beabsichtigten Form Y er” 
für die Binnenschiffahrt eine weitere ',, 
hebliche Verteuerung der An- un hn die 
lauffrachten bringen, da die Reichsba peab- 
sogenannten Wettbewerbstarife von der 
sichtisten Tariferhóhung ausgenommen wissen in 
auf der anderen Seite eine Zusatzbelastung 
Strecken erfordern würde, auf denen der Sch 
einem Wettbewerb nicht ausgesetzt ist. Binnen‘ 

Ganz entschieden wendet sich die deutsche „Denk“ 
schiffahrt gegen das auch in der Tariferhöhung® a 
schrift der Reichsbahn zum Ausdruck gekommen 
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langen nach weiterer Freiheit in der Ausgestaltung der 
Segen die Binnen- 


Wettbewerbstarife 
Der Zentral-Verein fúr deutsche Bin- 


schiffahrt. 
ist überzeugt, in dieser Abwehr- 


‚nenschiffahrt e. V. 
stellung die volle Unterstützung der deutschen Wirt- 


‚schaft zu finden, die mit Fug und Recht verlangen kann, 
daß der Monopolcharakter der Deutschen Reichsbahn- 
‚Gesellschaft nicht dazu führt, daß ein freies Gewerbe 
‚auf dem Wege der Tarifsestaltung mehr oder weniser 
.niedergerungen oder auf ein subjektiv bestimmtes Maß 


‚eingeschränkt wird. 

Einsehend kam Syndikus Schreiber sodann auf die 
Ausnahmetarifpolitik der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft zu sprechen. Es könne unmöglich 
‚ein gesunder Zustand sein, daß von dem Monopol-Unter- 
‚nehmen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft mehr als 
die Hälfte aller Güter zu Ausnahmetarifen seiahren 
werde. Bei aller Anerkennung der Notwendigkeit, durch 
Abweichung vom Normaltarif besonders bedrohten Wirt- 
schaftslagen Rechnung zu fragen, dürfe doch die Er- 
kenntnis nicht verloren sehen, daß der Sinn des 
Tarifes in der Oeffentlichkeit des Tarif- 
satzes und in der gleichen Behandlung aller 
Verkehrsnehmer vor dem Tarif liegt. Dieser durch 
'Gesefz und Staatsvertrag gebotenen gleichmäßigen Be- 
‚handlung widerspreche aber die zunehmende Individual- 
tarifierung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, dis 
‚dadurch außerstande sei, dem Grundsatze gleichmäßiger 
verkehrspolifischer Entwicklung aller Landesteile Rech- 
nung zu tragen. 

Was die Organisation der Wasserstra- 
Benverwaltung anbelangt, so verkenne die Binnen- 
schiffahrt. nicht die Schwierigkeiten, die das Reichs- 
verkehrsministerium bei der Verwaltung seines Amtes 
zu überwinden habe. Die Binnenschiffahrt fordert vom 
neuen Reichstag, daß er dem Reichsverkehrsministerium 
die Mittel zur Verfügung s:ellt, die zum organisatorischen 
Ausbau notwendig sind, um eine erfolgreiche und plan- 
mäßige Verkehrspolitik überhaupt erst zu ermöglichen. 
Das Hauptübel in der Organisation unserer verkehrs- 
politischen Führung erblicken die Spitzenverbände der 
deutschen Binnenschiffahrt aber in der ebenso den Be- 
dürfnissen des Verkehrs wie den staatspolitischen Not- 
wendigkeiten hohnsprechenden Verzöserung des 
Aufbaues der reichseigenen Wasserstra- 
Benverwaltung in der mittleren und unte- 
ren Instanz. 

Um 10 Uhr vormittags wurde im Gesellschaftshaus 
im Königsberger Tiergarten die öffentliche Ta- 
gung des Deutschen Binnenschiffahrtstages durch den 
l. Vorsitzenden sles Zentral-Vereins, Herrn General- 
direktor Dr. E. h. Ott, Köln, eröffnet. 

.. In Verhinderung des Herrn Reichsverkehrsministers 
überbrachte Ministerialdirektor Dr.-Ing. E. h. Gährs, 
erlin, die Wünsche der Reichsresierung für den Verlauf 
des Binnenschiffahrtstages. 

.. Im Namen der Pıeußischen Staatsregierung, des 
Herrn Oberpräsidenten der Provinz Ostpreußen und 
der übrigen Staatsbehörden der Provinz sprach Vize- 
präsident Dr. Herbst, Königsberg i. Pr. Weitere Be- 
grüßungsansprachen wurden gehalten von den Herren 
Stadtbaurat Dr.-Ing. E. h. Kutschke, im Namen des 
Magistrats und der Industrie- und Handelskammer 
Königsberg i. Pr., Professor Dr.-Ing. Winkel, Dan- 
ziß, namens der technisch-wissenschaftlichen Verbände, 
insbesondere des Deutschen Wasserwirtschafts- und 
Wasserkraftverbandes, Geh. u. Oberresierungsrat van 
‚lesen (für die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft und 
die Reichsbahndirektion Konissterg i. Pr.). 

Die Grüße des Reichspostministers und der Ober- 
osfdirekfion Königsberg übermittelte Herr Postrat 

offleit, und namens des Rektors der dortigen Uni- 
versität sprach Herr Universitäfsprofessor Dr. Not- 
tarp, Königsberg i. Pr. 

Im Anschluß hieran ergriff Herr Ministerialdirektor 
Dr.-Ing. E. h. Gährs das Wort zu einem Vortrag 
über den g 
„Stand der Bauarbeiten an den deutschen 

Wasserstraßen“. 

Nach einer Darstellung der durchgeführten oder ge- 

planten Bauarbeiten an den Seewasserstraßen besprach 
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der Vortragende im einzelnen die wichtigeren Arbeiten 
an den Binnenwasserstraßen. 

Herr Regierungspräsident Dr. Budding, Marien- 
werder, gab sodann eine Schilderung der trostlosen 
Verhältnisse der westpreußischen Binnenschiffahrt. West- 


preußen sei des Danziger Hafens und des gesamten 
Versailler Diktat und 


Weichselstromes beraubt worden. 
zuwege gebracht, daß 


polnische Schikanen haben es 
die deufsche Binnenschiffahrt auf die Weichsel ganz 


verzichten müsse. Im Zusammenhang mit diesen Fra- 
sen wies der Regierungspräsident von Köniisberg beson- 
ders auf den ungeheuren Schaden hin, der Westpreußen 
durch den Abbruch der Münsterwalder Brücke erleide. 


Von Herrn Professor Dr. Petersen, Danzig, wur- 
den die Teilnehmer des Binnenschiffahrtstages einge- 
laden, die neuen Modelle einer Drahtseilschwebefähre 
in der Technischen Hochschule zu Danzig zu besichtigen. 

Der von Professor Dr. Petersen aufgestellte Ent- 
wurf einer Schwebefähre behandelt die Aufgabe, über 
eine von Seeschiffen befahrene Wasserstraße Eisenbahn- 
süterwagen ohne Störung der Schiffahrt überzusetzen. 


Den zweiten Hauptvortrag der Veranstaltung hielt 
sodann der Syndikus des Verbandes Ostpreußischer 
Industrieller e. V., Herr Dr. Bock, Königsberg, über: 


„Die Bedeutung der ostpreußischen Binnenschiffahrt, 
insbesondere für die Holzwirtschaft.“ 


Nichts, so führte Dr. Bock aus, zeigt ss klar und 
so nachhaltig die Wunden, die dem ostpreußischen Wirt- 
schaftsleben geschlagen worden sind, als eine Betrach- 
tung der ostpreußischen Binnenschiffahrtsverhältnisse. 
Ostpreußen verfügte in der Friedenszeit über zwei große 
Binnenwasserstralien: Memel und Weichsel, die seine 
Verbundenheit mit dem weiten russischen Hinterlande 
einerseits und den großen Verbrauchs- und Absatz- 
Scbieten des deutschen Vaterlandes: Mittel- und West- 
deutschland, andererseits, schufen. Beide Wasserstra- 
ßen sind seif der Umwälzung der politischen Verhält- 
nisse der ostpreußischen Wirtschaft verschlossen. 

Die Gründe dafür, daß die Memel für den 
Verkehr nicht benutzbar sei, seien nicht etwa technisch- 
nautische, sondern solche politischer Natur: die 
Memel sei nach Beendigung des Krieges zwar zum 
„Internationalen Strom" erhcben worden, aber 
trotz aller Bemühungen konnte eine Freigabe für 
die Schiffahrt bislans nicht erreicht werden. 

Daß die Weichsel ebenfalls seit rund einem 
Jahrzehnt völlig vereinsamt liege und keinen Verkehr 
mehr über die anschließenden Kanäle zur Oder und 
weiter zur Elbe trage, sei teils auf die umfangreichen 
Formalitäten, denen der Schiffer bei der Befahrung 
des polnischen Korridors zu senügen habe, zurück- 
zuführen, teils auch als eine Folse des bisherisen Feh- 
lens eines Handelsvertrases mit Polen anzuschen. 


lieber die 
„Verkehrsverhältnisse Oberschlesiens”, 
insbesondere über die Pläne der Studiensesell- 
schaft für die Ermittlung der wirtschaft- 
lichen Verkehrswege des deutsch-ober- 
schlesischen Industriesebietes, berichteten 
sodann die Herren Dr. Schaffrath (Oberschlesischer 
Berg- und Hüftenmännischer Verein) und Resierungs- 
baumeister a. D. Dr.-Ing. Mast, Gleiwitz. Ausgehend 
von einer Darstellung der durch den Versailler und 
die Genfer Verträge geschaffenen wirtschaftsgeographi- 
schen Zwangslage des deutsch gebliebenen Oberschlesiens 
legte Dr. Schaffrath dar, daß die deutsch-oberschlesische 
Montanindustrie ihren Absatz in wesentlich rö- 
Berem Ausmaß, als das vor der Aufteilung Oberschle- 
siens der Fall war, in Deutschland suchen müsse. 
Ebenso wie im Verkehr mit Ostpreußen (durch den 
Korridor und die englische Kouhlenkonkurrenz) seien 
aber auch in westlicher Richtung die Absatzmöslich- 
keiten sehr beenst. Trotz eingehender Vorstellungen 
habe die Tarifpolifik der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft den Sonderverhältnissen des 
deutsch-oberschlesischen Reviers nicht Rechnung setra- 
gen. Die Deutsche Reichsbahn scheue im  Gesenteil 
nicht vor Tarifmaßnahmen zurück, die zu Verschiebungen 
der oberschlesischen Wettbewerbsverhälfnisse zugunsten 
anderer Reviere führen müßten. Eine weitere Verschär- 
fung des Wettbewerbs habe der Großschiffahrtsweg 
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Stettin—Berlin zu ungunsten Oberschlesiens gebracht. Die 
deutsch-oberschlesische Industrie sehe bei dieser Sach- 
lage der Inbetriebnahme der Seeschiffahrts- 
straße Stettin—Swinemúnde für 8000 t- 
Schiffe und der Fertigstellung des Mittelland- 
kanals mit größter Sorge entgegen. Unter den not- 
wendigen Ausgleichsmaßnahmen für Oberschle- 
sien stehe an erster Stelle eine ausschließlich der 
deutsch - oberschlesischen Montanindustrie zukommende 
Verbindung zwischen dem Revier und der 
Oder, die privatwirtschaftlich betrieben und auf diese 
Weise Polnisch-Oberschlesien nicht zur Verfügung ge- 
stellt werden müsse. Voraussetzung hierfür sei aber 
der Ausbau des Oderweges und des Oder- 
Spree-Kanals zu einer leistungsfähigen Wasser- 
straße für 1000 t-Kähne. Der Redner schloß mit der 
Forderung, daß nicht nur die Erhaltung, sondern dar- 
über hinaus auch die stete Kräftigung gerade der ober- 
schlesischen Wirtschaft aus nationalen Gründen eine der 
wichtigsten Aufgaben des Reiches sein müsse. 
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Die Ausführungen von Dr. Schaffrath wurden von 
Regierungsbaumeister a. D. Dr.-Ing. Mast, Gleiwitz, 
nach der fechnischen Seite hin ausführlich ergänzt. 


* 


Im Anschluß an die Hauptversammlung fand am 
Nachmittag des 31. August 1928 eine Rundfahrt durch 
den Königsberger Hafen statt. Abends trafen sich die 
Tagungsteilnehmer in der Stadthalle zu Königsberg zu 
einem vom Magistrat gegebenen Begrüßungsabend, in 
dessen Verlauf Herr Stadtbaurat Dr. - Ing. 
Kutschke ein eindringliches Referat über 


„Königsberg und Ostpreußen einst und jetzt“ 


erstattete. Am Sonnabend, den 1. September 198, 
fand eine Besichtigung der Vogelwarte in Rossitten 
und der Segelflieger-Schule auf der Kurischen Nehrung 
statt; der letzte Tag der Veranstaltungen, der 2. Sep- 
tember 1928, war einem Besuch der alten Ordensstadt 
Marienburg gewidmet. 


Zeitschriftenschau 


Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Auszüge und Berichte“ usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeitschriften stehen unsern Lesern, 


die sich als Bezieher unserer 


eitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihweise zur Verfügung, gegebenenfalls 


können von den betreffenden Original-Aufsätzen auch Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


Neubauten 


Fahrgastdampfer „President Warfield‘, für den 
Nachtverkehr zwischen Baltimore, Old Point Comfort und 
Norfolk der Baltimore Steam Packet Co. von der Pusey 
8: Jones Corporation, Wilmington, erbaut. 97,53 x 17,22 
x 5,64 m; mittlerer Ladetiefgang 4,42 m. Laderauminhalt 
2330 m?, davon 200 më Kühlraum. 510 Fahrgäste 1. KI., 
21 2.K1., 70 Mann Besatzung. Neun wasserdichte Schotte, 
zwei durchlaufende Decks, darunter außer Maschinen- 
und Kesselraum ein Dec, zwei lange Aufbaudecks. 
Spantform lädt im Hauptdeck weit aus. Antrieb durch 
eine vierzylindrige Dreifachexpansionsmaschine (622-- 
1016 -+ 1194 4 1194) x 1067 mm, 2660 IPS. Vier Einender- 
kessel, 4,04 m Durchmesser, 3,51 m lang, je drei Flamm- 
rohre, 1143 mm Innendurchmesser; 780 m? Heizfläche, 
26,4 m? Rostfláche, 13 at, Kohlefeuerung, natürlicher 
Zug. Zwei 40 kW-Generatoren mit unmittelbarem An- 
trieb durch je eine Kolbenmaschine von 300 min. Um- 
läufen. Vierflügelige Bronzeschraube, 3,81 m Durch- 
messer, 5,64 m Steigung, abgewickelte Fläche 6,5 m}; 
Oertzruder. Probefahrtsgeschwindigkeit bei 3,78 m Tief- 
gang und 2390 t Verdrängung in tiefem Wasser 18,9 kn 
bei 2160 IPS. Bei gleicher Geschwindigkeit 990 PS 
geringere Maschinenleistung gegenüber den Schwester- 
schiffen. (Mar. Eng. and Shipp. ae September, S. 469. 
10 Photos vom Schiff, Pláne von Schiff und Maschinen- 
raum, Hauptspant, Schaubild der 
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nt Eisenbahnfähre für den Dienst Havana— 
New Orleans der Overseas Railways Inc., New York, 
bei Swan, Hunter and Wigham Richardson, Wallsend- 


Probefahrtsergeb- 
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Längsschnitt der Eisenbahnfähre „Seatrain“ 


im Bau. 130,30 x 18,97 X 6,48 m. Auf vier 
an (ES zwei Decks sowie im Raum können 95 Eisen- 
bahnwagen mittlerer Größe untergebracht werden. Zum 
Ein- und Ausladen der Wagen dient je ein in den 
beiden Endhäfen aufgestellter Kran; die Wagen wer- 
den auf eine in jedem Gleis vorgesehene Brücke (s. Abb.) 
gefahren und mit ihr an Land sesetzt, dort wird sie 


wieder mit einem an Bord zu bringenden Wagen be- 
laden. Während der Fahrt dienen die mit Wagen 
beladenen Brücken als Lukendeckel. Das Ent- und Be 
laden des Schiffes soll in zehn Stunden erledigt werden; 
in den Räumen sind Einrichtungen zum schnellen Ver- 
schieben der Wagen vorgesehen. Die Fahrt selbst dauert 
bei 12 kn Geschwindigkeit 52 Stunden. Untersuchungen 
haben ergeben, daß solche Fährschiffe sowohl bei 50 
wie bei 2000 Meilen Fahrstrecke noch wirtschaftlich 
sind; ihr Vorteil liest in der Ersparnis an Zeit und 
Kosten durch Wegfall der doppelten Umladung der 
Ware. Durch Anordnung von drei Ebenen für die 
Wagenaufstellung ergibt sich eine viel bessere Raum- 
und Gewichtsausnutzung. Die metazentrische Höhe sinkt 
von 3 m bei den jetzt in den Vereinigten Staaten 2 
lichen Fähren auf 0,6 m bei dem „Seatrain“. (Nautica 
Gazette, 15. September, S. 299. 1 Skizze, 2 S.) 


Schiffsbetrieb 


Wirkungsgrad und Wirtschaftlichkeit in den 2 
schaftsräumen von Fahrgastschiffen. Richtlinien zur £* 
höhung der Wirtschaftlichkeit durch bessere Anordnuns 
der Messen und Speisesäle zu den Küchen und dd 
mäßigere Einrichtung der Wirtschaftsräume. (Mar. or 
and 6 ES Age, September, S. 499, Schumacher. 6 Skiz 


zen, 
Festigkeit 


Verfahren zur Berechnung durchlaufender Balken. 
Zur Berechnung von Balken, die mit konstanfem ne 
heitsmoment über mehreren Stützen durchlaufen, werde" 
die Stützen — außer den Dan 
Endstützen — als Gegenkrä e 
aufsefaßt. Zur Ermittlung her 
Größe wird der Satz benutz, 
daß die Durchbiegung des A 
gers an diesen Stützen Null p 
soll. Es läßt sich daher für a 
Stütze eine Gleichung aufste 2" 
die die Summen der zahlenm3 


gen Durchbiegungen am k naeh 
punkt, die durch jede ein esa” 
Last einschließlich der drücke 
tiven unbekannten aw un 
verursacht werden, enthält iede 
leich Null sein muß; so erhält man Y stleren 
fütze eine Gleichung, die für jede der cesan 
Stützen eine Unbekannte enthält, und handen 
soviel Gleichungen, wie mittlere Stützen Vo rchbie‘ 
sind. Zur Vereinfachung der Ermittlung der U den 


gungen sind für den beiderseits festeingespannten, 
beiderseits freiaufliegenden Träger und für de 
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träger die Linien der Durchbiegungen gezeichnet, die 
durch Einzellasten, die an den einzelnen Punkten der 
Trägerlänge angreifen, entstehen. Es lassen sich dann 
aus den Durchbiegungslinien, die zu den einzelnen Be- 
lastungen gehören, die Durchbiegungen, die an der Stelle 
der Stütze verursacht werden, leicht finden, so daß das 
Anschreiben der Gleichungen sehr einfach ist. Die Kon- 
stanten der Durchbiegungsforme!n 13, E und J brauchen 
natürlich nicht berücksichtigt zu werden, da es sich ja 
nur um Versgleichswerte handelt. Nach Ermittlung der 
mittleren Stützendrücke findet man die Größen der 
Endauflager durch "Aufstellung von zwei auf diese beiden 
Punkte bezogenen Momentengleichungen mit je einer 
der Größen als Untekannte. Das Verfahren ist außer- 
ordentlich bequem und übersichtlich, allerdings nur für 
konstantes J anwendbar. (Mar. Eng. and Shipp. Age, 
September, S. 494, Comstock. 3 Schaubilder, 2 Skiz- 
zen, 2 Beispiele, 5 S.) 

Dynamische Spannung in Brücken und deren Unter- 
suchung. Erörterung der verschiedenen Arten von 
Schwingungen, Bedingungen für die Messung der Schwin- 
gungen und der durch sie verursachten Dehnungen. Be- 
sprechung der mechanischen, optischen, elektrischen und 
radioelektrischen Meßverfahren und von Meßsgeräten. 
(Z. d. österr. Ing. u. Arch. V., 21. September, S. 357, 


Geiger. 4 Photos, 1 Skizze, 2 S.) 
Widerstand 


Der Leistungsverbrauch von Gleitbooten. Die Strö- 
mungsvorgänge beim Fahren eines Gleitschiffes werden 
erörtert. Die zum Vortrieb eines Gleitbootes erforder- 
liche Antriebsleistung wird in die Tragleistung zur Schaf- 
fung des Auftriebes und in die Leistung zur Ueberwin- 
dung der Reibungs- und Wirbelwiderstände zerlest. Die 
Tragleistung ist der unfere Grenzwert der Maschinen- 
leistung für ein Gleitbcot. Eine graphische Rechentafel 
gibt den Zusammenhans zwischen Schiffsgewicht je 
Quadratmeter der in der Sekunde bestrichenen Fläche 
und der je m?’ erforderlichen Leistung an. Bei den 


heufe verfügbaren Werkstoffen ergibt sich die obere 
Grenze für den Bau von Gleitbooten für den prak- 
tischen Gebrauch bei höchstens 5% t. (Yacht, 22. Sep- 
tember, S. 11, Borck. 1 Skizze, 1 Rechentafel, 2 S.) 


Werkstoffe 


Kesselbleche bei erhöhten Temperaturen. Unter- 
suchungen über das Verhalten von Kesselblechen bei 
erhöhten Temperaturen sowie über Alterung und Re- 
kristallisation. Nach den gewonnenen Ergebnissen sind 
die härteren Bleche, insbesondere die nickellegierten 
Stähle, den kohlenstoffärmeren Blechen hinsichtlich des 
Verhaltens bei erhöhten Temperaturen der Alterungs- 
empfindlichkeit und der Neigung zu grobkörniger Re- 
kristallisation im allgemeinen überlegen. (Z. d. V. D. 1., 
8. September, S. 1262, Pomp. 12 Schaubilder, 3 S.) 


Die Benutzung der Streckgrenze bei Berechnung 
und Abnahme. Einwände gegen die Zuverlässigkeit der 
Streckgrenze. Die Streuung der oberen und unteren 
Strecksrenze bei Rund- und Flachstäben aus Kohlen- 
stoff-, gekupfertem und siliziertem Stahl. Einfluß von 
Zerreißgeschwindigkeit, Kopfform, Querschnitt, Kerbwir- 
kung und Aufbauveränderung auf die Lage der oberen 
und unteren Streckgrenze bei St 37, St 48 und Si-Stahl. 
Einfluß der Querschnittsform, Vorschläge für Norm- 
änderungen. (Z. d. V. D. I, 1. September, S. 1226, 


Krane 


Schwimmkran von 125 t Tragfähigkeit für Hafen- 
arbeiten, von der Société Anonyme des Anciens 
Etablissements Groignard, Marseille, für den Hafen 
von Bougie, Algier, erbaut. Schwimmkasten 49,0 x 14,0 x 
3,3 m; dreizehn wasserdichte Abteilungen, Eine 9 m 
hohe Kranbahn reicht 17 m über die eine Stirnwand 
und träst eine Katze für 125 t mit 12 m Ausladung 
von der Stirnwand. Antrieb durch eine 120 PS-Dampf- 


maschine. (Le Yacht, 15. September, S. 469. 1 Photo.) 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Allgemeines 


Die Abriistungsfrage. Ein französischer Korrespon- 
dent des „Daily Telegraph" meldet aus Paris: Eines 
der ursprünglichen Ziele der franzósisch-britischen Ma- 
rinevereinbarung war, eine Einberufung des Vorbereiten- 
den Abrüstungsausschusses vor dem Zusammentritt der 
Völkerbundsversammlung am 3. September zu ermög- 
lichen; jetzt ist es aber zu spät dazu. Der Präsident 
des Vorbereitenden Abrüstungsausschusses, Loudon, 
hatte die Vollmacht erhalten, das Datum der neuen 
Session festzusetzer, sobald ihm eine vernünftige Aus- 
sicht auf allgemeine Verständigung zu bestehen schien. 
Es liegt Grund zu der Annahme vor, daß nach Bekannt- 
gabe der französisch-britischen Vereinbarung London in 
den Hauptstädten der wichtigsten Mächte Erhebungen 
angestellt hat und zu dem Schluß gekommen ist, daß 
es vorläufig am besten sei, den Zusammentritt des 
Vorbereitenden Ausschusses bis nach 


Völkerbundsversammlung aufzuschieben. 
Der politische Mitarbeiter des liberalen „Manchester 


Guardian“ schreibt: Ich erfahre, daß der Preis des 
Marine-Kompromisses zwischen Frankreich und Großbri- 
fannien tatsächlich das Abkommen ist, das zwischen 
beiden Ländern bezüslich der Landstreitkräfte erreicht 
wurde. Großbritannien hat fatsächlich seinen Stand- 
punkt in der Frage der ausgebildeten Reserven ab- 
geändert. In mafigehenden Kreisen ist man der An- 
sicht, daß die britische Regierung, wenn sie beschlossen 
hat, nicht auf ihrem Standpunkt in einer Frage zu 
beharren, in der sie sich im Abrüstungsausschuß in 
einer sehr geringen Minderheit befindet, von dem Wunsch 
geleitet war, lieber ein geringes Maß von Rüstungs- 
einschränkung zu sichern, statt den Ausschluß an dieser 
Klippe unweigerlich scheitern zu lassen. Das Bestreben 
Großbritanniens war, nach Darstellung von zuständiger 
Seife, darauf gerichtet, „die Räder des Abrüstungsaus- 


der Session der 


schusses zu ölen“. Der Korrespondent fährt fort: Durch 
dieses grobe Zugestándnis ist die ganze Zukunft der Ab- 
rüstung zu Lande in Gefahr gebracht worden. Frank- 
reichs ungeheure militärische Ueberlegenheit auf dem 
Kontinent wird akzeptiert. Seine ungeheure Armee mit 
ihrer langen Dienstdauer, seine große Rekrutenarmee 
und seine erheblichen aussebildeten Reserven sollen 


unberührt bleiben. Zu dem Marinekompromiß selbst er- 
klärt der Korrespondent, daß das „Gerede“ von einem 
seplanten französisch-englischen Zusammenwirken zur 
See völlig unbegründet sei. (Berliner Börsenzeitung, 
22. August 1928, Abendausgabe.) 


Argentinien 


Am 18. Julí 1928 lief bei White in 
„Mendoza“ als erster der 
(Times, 


Floftillenführer. 
Cowes der Flottillenführer 
drei bestellten Flottillenführer vom Stapel. 


19. Juli 1928.) 


Unterseeboote. Die Werft Tesi in Tarent hat Bau- 
auftrag auf drei Unterseehoote erhalten, für die der 
italienische Typ „Goffredo Mameli“ als Muster dienen 
soll. Der Typ hat folgende Hauptmerkmale: Verdrän- 
sung aufgetaucht 780 t, unter Wasser 99) t, Diesel- 
motorenantrieb von 3000 PS Gesamtleistung, Geschwin- 
digkeit aufgetaucht 17, unter Wasser 9 kn; Armieruns: 


10,5 cm-Geschútz und sechs 53,3 cm-Torpedorohre. 


ein 
Aprilheft 1928.) 


(Revista General de Marina, 


Deutschland 
Schießübungen 


Zielschiffe. Bei den regelmäßigen 
der Reichsmarine hat das alte Zielschiff , Baden”, das 
durch 


am Stollergrund verankert las, wahrscheinlich 
den Rumpf er- 


Unterwassertreffer mehrere Löcher in 
halten, durch die Wasser eindrang. Das Schiff ist 
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langsam abgesackt. Man ist jetzt mit Hebungsversuchen 
beschäftigt. Die „Baden“ soll sodann nach Kiel zur 
Ausbesserung gebracht werden, um später wieder neben 
dem Fernlenkschiff „Zähringen“ zu Schießübungen ver- 
wandt zu werden. (Berliner Börsenzeitung, 8. September 
1928, Morgenausgabe.) 

Die Schlacht vor dem Skagerrak. Ein im Sep- 
tember 1927 erschienenes, von K.-Kapt. Fitzhugh Green 
und Kptlt. Holloway Frost herausgsgebenes Buch „Some 
Famous Sea Fights“ (The Century Co. New York and 
London, 15,30 RM.) enthält u. a. eine..Schilderung der 
Skagerrakschlacht. Darin heißt es: „Wenn man bedenkt, 
daß die Deutschen mit einer offenbaren zahlenmäßigen 
Unterlegenheit die Schlacht besonnen und trotzdem dem 
Feinde beträchtlich größere Verluste zugefügt haben, 
als sie selbst erlitten, so muß entschieden festgestellt 
werden, daß sie ohne jede Frage eine unbedingte all- 
seitige Uleberlegenheit in der Führung und in der Taktik, 
im Schießen und im Bau und in der Ausrüstung ihrer 
Schiffe bewiesen haben.“ (Kaptl. Frost war im Jahre 
1916 von der Marineakademie der Vereinigten Staaten 
mit dem besonderen Studium der Skagerrakschlacht be- 
auftragt worden. Das Ergebnis seiner Arbeiten wurde 
vom Marineamt veröffentlicht.) 


Panzerschiff „Ersatz Preußen“ (A). Das Panzer- 
schiff A, das demnächst auf Stapel gelest werden soll, 
ist als erstes Schiff einer Serie von vier oder fünf gleich- 
artigen Schiffen gedacht. Da durch den Versailler Ver- 
trag die Grenzen für die Größe des Schiffes genau 
gezogen sind, hat man bei der Konstruktion dieses 
Kriegsschiffes noch mehr als je bis dahin darauf be- 
dacht sein müssen, die zur Verfügung stehende Wasser- 
verdrängung bis aufs äußerste auszunutzen. So hat 
man sich denn, nachdem entsprechende Versuche bei 
den zuletzt fertiggestellten Kleinen Kreuzern günstig 
ausgelaufen sind, entschlossen, die Verbindung der 
Platten und Spanten usw. nicht mehr wie früher durch 
Nieten, sondern lediglich durch Verschweißen herzu- 
stellen, ein Verfahren, das in diesem Umfange noch 
bei keinem großen Fahrzeug zur Anwendung gekommen 
ist. Daß unter diesen Umständen gegen frühere Ver- 
hältnisse außerordentlich viel Gewicht gesparf wird, liegt 
auf der Hand, und es steht auch auf Grund der bisher 
gemachten Erfahrungen der Wilhelmshavener Werft 
durchaus zu erwarten, daß derartig zusammengeschweißte 
Schiffe keinerlei Nachteile gegenüber den genieteten 
Fahrzeugen in bezug auf Elastizität usw. haben werden. 


Beachtenswert ist ferner, daß das neue Panzerschiff 
nicht wie bisher mit Turbinen ausgestattet, sondern, 
statt dessen mit besonders durchkonstruierten Diesel- 
motoren ausgerüstet wird, die sich im Verhältnis zu 
ihrem Gewicht durch eine ganz besondere Leistungs- 
fähigkeit auszeichnen werden; die beabsichtigte Geschwin- 
digkeit soll das Panzerschiff in die Lage versetzen, 
sich der Verfolgung bzw. Beschießßung durch ein Linien- 
schiff, das ihm artilleristisch ja überlegen ist, jeder- 
zeit zu entziehen. Auf der anderen Seite soll eine 
verhältnismäßig starke Artillerie, sechs 28 cm-Geschütze 
in zwei Drillingstürmen, das Schiff befähigen, jeden 
Kreuzer der augenblicklich im Gebrauch befindlichen 
Typen (6000/8000. 10 000 Tonnen) in kurzer Zeit außer 
Gefecht zu setzen. Gegen die Einwirkung feindlicher 
Artillerie wird das Schiff durch eine im Verhältnis 
gegen frühere Fahrzeuge verstärkte horizontale Panze- 
rung (Panzerdeck) stark geschützt werden, während man 
auf eine verfikale Panzerung im Hinblick auf die vor- 
aussichtlich außerordentlich großen Schufiweiten nicht 
mehr den Wert legt, wie man es früher getan hat. 
Daß .die Unterwassereinteilung des Schiffes in wasser- 
dichte Abteilungen den vor dem Kriege gebauten und 
im Kriege erprobten ‚Schiffen nicht nachstehen wird, 
dürfte als selbstverständlich vorausgesetzt werden. 


Abschließend kann wohl gesagt werden, daß das 
Panzerschiff gegen alle augenblicklich gebräuchlichen Ty- 
en vorteilhafte Verwendung finden kann; das einzige 
Schiff, gegen das es ohne weiteres erheblich unterlegen 
ist, ist der moderne Panzer- oder ,Schlacht"-Kreuzer, 
gegen dessen überragende Artillerie (bis zu 40 cm), 
Sarke Panzerung und hohe Geschwindigkeit es unter 


star i Ss 
en Umständen aufkommen kann. Für den gedachten 
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Verwendungszweck: Küstenschufz in Ost- und Nordsee, 


Sicherung der Verbindung mit Ostpreußen, stellt es 
jedenfalls auch nach Auffassung englischer Fachkreise 
eine zweckmäßige Konstruktion dar. (Beriiner Börsen- 
zeitung, 8. September 1928, Morgenausgabe.) 


England 


Kreuzer. Bei Beardmore in Dalmuir lief am 5. Juli 
der 10000 t-Kreuzer „Shropshire“, bei Palmers in Jar- 
row-on-Tyne am 17. Juli 1928 der 8400 t-Kreuzer „York“ 
vom Stapel. „Shropshire“ gehört zum Haushalt 1925 
1926, „York“ zum Haushalt 192651927. (Times, 6. und 
18. Juli 1928.) 


Konteradmiral Henley, der Direktor der Ausrústungs- 
abteilung in der Admiralitát, nahm in einer Rede beim 
Stapellauf des Kreuzers „Shropshire“ vom 5. Juli 1928 
folgendermaßen Stellung zur Frage der Kreuzergeschwin- 
diskeit: „Die Admiralität ist vielfach angegriffen wor- 
den, weil sie sich bei den 10000 t-Kreuzern mit einer 
Geschwindigkeit von 31,5 kn begnúgt hat, während andere 
Seemächte Schiffe gleicher Art mit 36 kn bauen. Ohne 
Zweifel ‘bietet, bei sonst gleichen Eigenschaften, ein 
um 4 kn schnellerer Kreuzer taktische Vorteile. Hätte 
z. B. „Cradock“ eine solche Ueberlegenheit besessen, 5) 
hätte es niemals ein Coronel gegeben, jedenfalls nict 
unter den durch von Spee geschaffenen Bedingungen. 
Ferner: Hätte von Spee eine solche Ueberlegenheit in 
der Geschwindigkeit gehabt, so hätte es keine Falk- 
landsschlacht gegeben. England ist in einer ungünstigen 
Lage, weil es etwas braucht, was für andere Länder 
von verhältnismäßig geringerem Wert ist, nämlich höchst- 
mögliche Seeausdauer. England, vielmehr der englische 
Handel, muß in jedem Teil der Welt auf einen Krieg 
gefaßt sein. Keine andere Seemacht hat derart um 
fangreiche Belange zu schützen. Deshalb können alle 
anderen Seemächte bis zu einem gewissen Grad den 
Fahrbereich ihrer Schiffe beschränken, sie sind als 
in der Lage, Seeausdauer zugunsten höherer Geschwin- 
digkeit zu opfern. Jede Seemeile höherer Geschwindig- 
keit erfordert ungleich höheren Brennstoffverbrauch, das 
heißt: Ein 10000 t-Kreuzer von 36 kn hat einen ge 
ringeren Fahrbereich als ein gleich großer Kreuzer von 
30 kn, obwohl ersterer in dem Augenblick, wo sen 
Oelvorrat zu Ende geht, Hunderte von Seemeilen weiter 
sein mag als sein langsamerer Gefährte. England muß 
die Gefahr auf sich nehmen, die in der Tatsache liegt, 
daß ein schnellerer Kreuzer in Kriegszeiten dank seiner 
größeren Beweglichkeit ungeheuren Schaden anrichten 
kann. Den englischen Belangen wird am besten mit 
einem etwas langsameren Schiff gedient, welches 1m- 
stande ist, längere Zeit auf See auszuhalten, jedenfalls, 
soweit.es sich um Kreuzer handelt.“ 


Naval and Military Record untersucht die Frage 
inwieweit diese von Konteradmiral Henley erhobenen 
Forderungen bei den Kreuzern der „York“-Klasse en 
8400 t, 33 kn und mit sechs 20,3 cm-Geschützen) €f 
füllt seien: Diese Kreuzerklasse sei den 1000 t-Kreu' 
zern der „County‘-Klasse, abgesehen von der um de 
geringeren Geschützzahl, hauptsächlich infolge ihres de 
minderten Fahrbereichs unterlegen. Sie kónne nur = 
ein Kompromiß zwischen den 10000 t-Kreuzern und dem 
weit kleineren Typ des Schutzkreuzers aufgefaßt N 
Der von Konteradmiral Henley aufgestellte Grunden 
der größtmöglichen Seeausdauer sei bei der ne 2 
Klasse nicht verwirklicht worden, anscheinend wel e 
Klasse für eine Tätigkeit innerhalb eines begrenzte! 
Wirkungsbereichs bestimmt sei. Dieser Gedanke in 
aber noch keine ausreichende Erklärung für die Se 
gere Größe. Es wäre logisch gewesen, ein kliens 
Schiff mit kleineren Geschützen zu bauen. Wean 
„York“-Klasse aber mit sechs 20,3 cm-Geschützen de 
waffnet sei und dies für ausreichend erachtet Yii 
so müsse man die Frage aufwerfen: „Warum ra 
dann die „County“-Klasse acht 20,3 cm-Geschútze- .. 
Zweck des mit der „York“-Klasse eingeschlagenen Mitt 
weges sei nicht völlig klar. — Sir Herbert 5 i 
stellt die gleiche Frage und befürwortet die Rück T 
zum 15,2 cm-Geschütz bei Kreuzern. Wenn die cr 
lische Marine hierin mit ihrem Beispiel voranginge nig 
den alle anderen Seemächte folgen. Auch die Verein! 


` E sie 
ten Staaten würden sich eines Tages fragen: u” 
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mit ihren großen „Ängriffs“-Kreuzern anfangen sollten. 
(Naval and Military Record, 18. Juli 1928.) 

Times bzw. Naval and Military Record enthalten 
folgende Angaben über den am 17. Juli 1928 vom 
Stapel gelaufenen Kreuzer „York“: Verdrängung 8400 t, 
Länge 175,25 m; Breite 17,57 m (die 10000 t-Kreuzer 
sind 181,35 m lang und 20,12 m breit. Die Schriftleitg.); 
Leistung der Getriebeturbinen 80 000 PS; Schiffsgeschwin- 
digkeit 33 kn; Hauptbewaffnung sechs 20,3 cm-Geschütze 
in Doppeltürmen auf Mittschiffslinie. (Times, 17. Juli 
1928, und Naval and Military Record, 18. Juli 1928.) 

Für den zweiten 8400 t-Kreuzer „Exeter“, der zum 
Haushalt 1927/1928 gehört, wurde am 1. August 1928 
auf der Staatswerft Devonport die erste Kielplatte ge- 
lest. (Times, 1. und 2. August 1928.) 


Griechenland 


Neubauten. Der Oberste Marinerat Griechenlands 
hat den Bau von vier Kreuzern und zwei Torpedo- 
booten beschlossen, die. eine Geschwindigkeit von 36 kn 
haben sollen. (Berliner Börsenzeitung, 15. August 1928, 
Abendausgabe.) 

Japan 

Luftschiffunfall. Das Marineluftschiff „F 5“ wurde 
bei unsichtigem Wetter in voller Fahrt aufs Wasser 
gedrückt und dabei zerstört. Es gab 3 Tote und 2 Ver- 
letzte. (Times, 7. Juli 1928.) 


Luftstreitkräfte. Die Admiralität beabsichtigt in 
Verfolg ihres Planes zur Verstärkung der Marineluft- 
streitkräfte die Neuaufstellung von 3! Staffeln, womit 
noch vor 1929 eine Gesamtzahl von 17 Staffeln er- 
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reicht werden soll. In Tatejama (am Eingang zur Bucht 
von Yokohama) wird ein neuer Marineflugplatz zur 
Aufnahme von 21. Staffeln eingerichtet. (Moniteur de 


la Flotte, 19. Juli 1928.) 


Polen 


Neubauten. Am 10. Juli 1923 lief bei Blainville 
in Caén der Zerstörer ,Wicher” vom Stapel; darauf 
wurde auf der gleichen Werft der Untersee-Minenleger 
„Zbik“ auf Stapel gelegt. (Temps und Polska Zbrojna, 


12. Juli 1928.) 


Vereinigte Staaten 


Kreuzer. Am 4. Juli 1928 wurde der geschützte 
Kreuzer „CL 28° im Trockendock der Werft Puget 
Sound auf Stapel gelegt; er gehört zu den acht Kreuzern 
von 10000 t Deplacement, die 1924 bewilligt und für 
welche die Baugelder 1927 angewiesen worden sind. 
(Army and Navy Journal, 7. Juli 1928.) 

Vier der im Bau befindlichen 10000 t-Kreuzer haben 
folgende Namen erhalten: CL 27 (bei American Brown 
Boveri Electric Corp. in Camden, New Jersey): „Chester“; 
CL 29 (auf der isaten arii Mare Island, Kalifornien): 
„Chicago“; CL 30 (bei der Newport News Shipb. Comp. ): 
„Houston“; CL 31 (gleichfalls Newport News): , Augusta”. 
(Army and Navy Journal, 14. Juli 1928.) 

Die am weitesten im Bau vorgeschrittenen Kreuzer 
„Chester“ und „Houston“ waren am 1. Juli 1928 zu 
etwa 20 vH fertig. Die Hauptabmessungen dieser Schiffe 
sind: Länge über alles 182,88 m; Breite 19,64 m; mitt- 
lerer Tiefgang 6m. (Moniteur de la Flotte, 26. Juli 1928.) 


Patent-Bericht 


Patentanmeldungen 
Kl. 13b, 10. Sch. 80401. Einrichtung zum Schutze 
von Dampfüberhitzern. Schmidtsche Heißdampf-Gesell- 


schaft m. b. H. in Kassel-Wilhelmshöhe. 
Kl. 46b!. 22. W. 75156. Druckluft-Anlaßvorrichtung 


für Kraftmaschinen, insbesondere Zweitakt-Dieselmaschi- 
nen, R. Wolf, Akt.-Ges. in Magdeburg-B. 

Kl. 46a?, 52. K. 98452. Dizselmotor mit Leistungs- 
erhöhung durch Aufladen. Fried. Krupp Akt.-Ges. in 


Essen, 
KI. 65a!’ 3. W. 72714. Schlauchboot mit in einzelne 


Kammern unterteiltem, aufblasbarem Ringschlauch. Firma 
Gustav Winkler in Berlin. 

Kl. 65a“. 3. D. 82645. Vorrichtung zum Äussetzen 
von Booten mittels Klappdavits. Deutsche Welin-Gesell- 
schaft m. b. H. in Hamburg. 


Erteilte Patente 


Kl. 13b, 2. Nr. 456417. Dampfüberhitzer, bzi dem 
die U-fórmigen Ueberhitzerrohre unter Verwendung von 
Zwischenkammern durch lösbare Spannvorrichtungen mit 
den Hauptsammelkammern in Verbindung stzhzn. Fran- 
cis Skinner Anderson in Blackburn, England. 

Kl. 46 œ., 30. Nr. 458112. Zündkörper für Schwer- 


-ölmotoren. Allgemeine Elektricitäts-Gesellschaft in Berlin. 


Kl. 65a!, 4. Nr. 456 139. Vorrichtung zum Dimpten 
der schwingenden Bewegung von Schiffen. Josef Breier 


in Düsseldorf. ” 
Kl. 65f!, 3. Nr. 455 14). Elektrischer Antrieb für 


Mehrschraubenschiffe mittels Gleichstrommotoren. Zu- 
satz zum Patent 446659. Allgemeine Elektricitäts-Ge- 


sellschaft in Berlin. 


Gebrauchsmuster 


Kl. 65 f. Nr. 1625688. Vorrichtung zvm Heben und 
Senken von Sckiffssckrauben. Richard Buchwald und 


Gerhard Buchwald in Fürstenberg a. d. O. 


Ki. 65f. Nr. 1025816. Land-, Wasser- und Luft- 
fahrzeug. Dr. Hans Sauer in Mainleus. 


Patentauszüge 


Kl. 14c. 10. Nr. 455735. Einrichtung zur Regelung 
des Kühlwasserzuflusses bei Dampfverbrauchern, insbe- 
sondere Dampfturbinen, welche mit Einspritzkühler ar- 
beiten. Dipl.-Ing. Günter Bolsing in Berlin-Wilmersdorf. 

Nach dieser Erfindung ist die Regelung des Zuflusses 
des Einspritzwassers mittelbar oder unmittelbar zwang- 
läufig in Abhängigkeit von dem Dampfzufluß hinter 
dem Dampfabsperrventil des Dampfverbrauchers gebracht. 


KI. 65a!, 3. Nr. 455346. Schlauchboot mit auf der 
Unterseite des Ringschlauches befostigtem Boden. Gustav 
Winkler in Berlin, 

Bei diesem Boot ist für den Boden eine zweite, 
von der ersten unabhängige Befestigung vorgesehen, 
die aus mit der inneren Mantelfläche des Ringschlauchos 
verbundenen Verbindungsstreifen oder -stangen besteht. 

Kl. 65a°. 1. Nr. 454995, Feststehender Lademast für 
Schifte mit Ladebaum und axial durch den Mast ge- 
führtem Lastseil. 

. Das Neue dieser Erfindung besteht darin, daß der 
Baum mit seiner Toppvorrichtung um den Mast herum 
schwenkbar ist. 

Kl. 65 f?. 2. Nr. 454998. Einrichtung zum Umsteuern 
von Arbeitswellen, insbesondere für Schiffsmaschinen- 


anlagen. Dr. Gustav 
Bauer in Hamburg. 
Das Neue dieser 
Einrichtung, bei der 
der Antrieb durch 
ein oder zwei nicht 
umsteuerbare An- 
triebsmaschinen úber AO 
Flüssiskeitsübertra- E | 
gungs- und Zahnrad- | É; 
ee ee Sera 
erfolst, besteht darin, EOS 
daß ee nebenein- f ~] 
anderliegende Flüssig- 
keitsgetriebe (Kupplungen) angeordnet sind, deren trei- 
bende Teile ineinander kämmen. 
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Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 
Stapelläufe 
„Dr. Rudolf Wahrendorff“, 17. September, 
G. Seebeck-A.-G., Geestemünde, für Grundmann und 
Gröschel. 45,0 x 7,65 x 4,90 4,65 m; Fischdampfer. 


Motorfrachtschiff, 20. September, Weser- 
werft, Minden, für die Mindener Schleppschiffahrts- 
Gesellschaft. Zwei 100 PS-Motoren; Frachtschiff für 
den Schnellverkehr auf der Weser. 


„Odin“, 26. September, Nordseewerke, Emden, für 
die Frigga - Reederei, Hamburg. Erzdampfer; 
17,90 x 10,45 m; 7000 B.-R.-T. Vierzylindrige Verbund- 
maschine, 2300 IPS. 


Probefahrten 


„Guido Möhring“, 12. Septemter, 
Gesellschaft Unterweser A.-G., Wesermünde, für die 
Cuxhavener Hochseefischerei A.-G., Cuxhaven. Fisch- 
dampfer; 44,6 7,7245 m. Doppelte Verbundmaschine 
Christiansen-Unterweserwerft, 750 IPS, 115 kn; 20 vH 
Kohlenersparnis gegenüber der Dreifach-Expansions- 
maschine. 

„Palmares“, 18. September. Köhlbrand-Werft Paul 
Behrendsshn, Hamburg, für brasilianische Rechnuns. 
38,43 x 6,20 2,63 m; Trasfähiskeit 500 t. Kompressor- 
loser sechszvlindriger Viertaktmotor von Bohn € Kähler, 
100 PS, 7 kn. 

„Duisburg“, 22. September, Deutsche Werft, Ham- 


Schiffbau- 


burg, für die Hamburg-Amerika Linie. 140,20 x< 18,29 
x 11,69 m; 7300 B.-R.-T., 1000 t Tragfähigkeit. Kom- 
ressorloser sechszylindriger doppeltwirkender AEG- 
weitaktmotor, 680° mm Bohrung, 1290 m Hub, 


5400 WPS. Dienstgeschwindigkeit über 13,5 kn, Probe- 
fahrtsgeschwindigkeit 15 kn. Simplex-Balanceruder der 
Deutschen Werft. 

„Huascaran“, 24, September, Kolbewerft, Kiel, 
für peruanische Reederei in Callao erbaut. Kompressor- 
loser Benzmotor von 120 PS, 9,2 kn. 


Aufträge 
Die Deutsche Werft, Hamburs, erhielt kürz- 
lich von der Compagnie Nationale de Navigation, Paris, 
den Auftrag auf einen Tankdampfer ,Wendemiaire” mit 
den Abmessungen 142,03 x 18,14 < 10,97 m; Tragfähigkeit 
12 700 t bei 8,58 m Tiefgang. Als Antriebsmaschine wird 
eine Lentzsche Heißdampf-Ventilmaschine von 3000 IPS 


verwendet, die dem Schiff die Dienstgeschwindigkeit 
von 11 kn geben soll. 
Der Deschimag, Werk A.-G. „Weser“, 


‘wurde von der Deutschen Dampfschiffahrts-Gesellschaft 
„Hansa“ der Auftrag zum Bau von zwei Frachtschiffen 
von 2000 B.-R.-T. erteilt. 

Die dem Bremer Vulkan von der Compasnie 
Generale Transatlantique im Juni in Auftrag gegebenen 
drei Frachtschiffe erhalten die Abmessungen 149,35 x 
18,60 x 12,05 m. „Wisconsin“ und „Wyoming“ erhalten 
e 6100 B.-R.-T. und eine Vierfach-Expansionsmaschine 
von 6300 IPS, „Oregon“ mit 6250 B.-R.-T. zwei MAN- 
Motoren von zusammen 5200 WPS. 

Die Howaldtswerke, Kiel, erhielten den im 
Heft 16, S. 395, erwähnten Auftrag auf ein Motortank- 
schiff von 11000 t Tragfähigkeit der Gulf Refining Co., 


Pittsbursh. 

Der Schiffswerft und Maschinenfabrik 
vorm. Janssen & Schmilinsky A.-G, Ham- 
burs, wurde von der N. V. Handelsmaatschappij „Mon- 
Rotterdam, der Auftrag auf zwei Motorschlepper 


tan”, Gan e . ae 
von 30 m Länge erteilt, die mit einem kompressorlosen 
Deutzer Sechszylinder-Viertaktmotor von 550 PS aus- 


zurüsten sind. . 

Die Gutehoffnungshütte erhielt von den 
Transports Automofeurs, Paris, zusammen mit einer fran- 
zösischen Werft den Auftrag auf sechzig Moforkähne. 


131,3) -° 


Ausland 


Stapelläufe 


„Seatrain“, 13. September, Swan, Hunter and 
Wisham Richardson, Wallsend-on-Tyne, für Overseas 
Railways Inc., New York. 130,30 x 18,97 x 6,48 m; Eisen- 
bahnfähre für die Linie Havana—New Orleans (s. Zeit- 
schriftenschau). 


„Calgarolite“, 14. September, Furness Shipbuil- 
ding Co., Haverton Hill-on-Tees, für Imperial Oils Ltd, 
Toronto. 165,29 x 21,49 x 11,81 m;  Motortankschiff, 
16300 t Tragfähigkeit, Lángsspanten ohne Kniebleche, 
Tee a Zweitaktmotoren von zusammen 6000 IPS, 

n. 


„Allende“, 15. September, Northumberland Ship- 
building Co. (1927) Ltd., Houdon-on-Tyne, für Morel 
Be Cardiff. 129,84 x 16,92 x 11,43 m; 92930 t Trasfähig- 

eit. 


„Viceroy of India“, 15. September, Alexander 
Stephen € Sons, Glasgow, für die Peninsular and Orien- 
tal Steam Navigation Co. London. 185,92 ~ 24,38 . 
24,99 m (bis zum obersten Deck), 1900 B.-R.-T. Turbo- 
elektrisher Antrieb. 


,Zemliak", Marinewerft Sewastcpol, für die 
Sowjet-Handelsflotte. 70,0 x 10,33 x 4,24 m; Motorfracht- 
schiff von 2060 t Tragfähigkeit. Zwei sechszylindrise 
Zweitaktmotoren der Bauwerft von je 700 WPS; 350 mm 
Bohrung, 490 mm Hub. 


Aufträge und Neubaupläne 


Bei Inglis in Pointhouse, Glasgow, te: 
stellte eine argentinische Schiffahrtsgesellschaft zwei 
Dreischrauben-Fahrgastschifie für Buenos Aires. 

Die Northumberland Shipping Co. (192). 
Howdon-on-Tyne, erhielt den Auftrag auf zwei Fradt- 
schiffe von je 9100 t Tragfähigkeit, von denen eins, für 
die Court Line bestimmt, Doxfard-Motoren erhalten s-ll. 

Bei der Furness Shipbuilding Co, Haver 
ton Hill-on-Tees, bestellte die Gypsum Packet (>. 
Nova Scotia, einen Frachtdampfer von 6600 t lrag 
fähigkeit und eine Montrealer Reederei ein Tanksdil! 
von 3000 t. 

Sir John Priestman € Co. Sunderland. 
erhielten von Pardoe, Thomas & Co., Newport, den 
Auftrag auf drei Frachtdampfer von je 6500 t Tras: 
fähiskeit. 

Bartram & Sons, Sunderland, wurde der 
Auftrag auf einen Frachtdampfer von 10290 t Tragfähig‘ 
keit erteilt. d 

Die Ailsa Shipbuilding Co, Troon un 
Ayr, erhielten von der Illawarra and South Ccast De 
Navigation Co., Sydney, den Auftrag auf einen Doppe" 
schrauben-Frachtdampfer mit Kühlanlage zur Beförderuns 
von Butter. PN 

Die Compagnie Generale Transatlantique ‚beabs! 
tigt den Neubau eines schnellen Fahrgastschifles ea 
mehr als 50000 B.-R.-T. fir die Nordatlantik-Fahr" 
dessen Indienststellung für 1932 in Aussicht 
ist. Im Laufe des nächsten Jahres werden von T in 
Reederei fünf Schiffe von zusammen 60000 B.-R-!. 


ein Motor 


frachtschiff von 9600 t Tragfähigkeit mit den Abmes 


. inen 
sungen 142,3 x 18,44 x 10,21 m mit Antrieb durch er. 
bei 109 mi” 


Bei de: 


Die Schiffe sollen 220 d 
25000 B.-R.-T. haben und 20 kn laufen; 
werden auf etwa 40 Mill. M. geschätzt. 


ÍA 
CETE 
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Die Kon. Paketvaart Mij. beabsichtigt, siebzehn neue 
Schiffe bauen zu lassen, von denen elf noch im Laufe 


des Jahres vergeben werden sollen. 


VERSCHIEDENES 


Deschimag, Tecklenborgwerft. Der Regierungspräsi- 
dent zu Stade teilt mit: In Verfolg der am 1. August 
1928 in Wesermünde von der Demobilmachungsbehörde 
mit den beteiligten Kreisen geführten Verhandlungen 
haben die in Frage kommenden Behörden sowie auch 
die Arbeitnehmerverbände die nach Lage der Verhält- 
nisse möglichen Schritte unternommen, um die Deutsche 
Schiff- und Maschinenbau A.-G. in Bremen zu einer 
Aenderung ihres Entschlusses, die Tecklenborgwerft in 
Wesermünde stillzulegen und abzubrechen, za ver- 
anlassen, oder andere Wege für den Fortbestand der 
Werft zu finden. Diese Bemühungen sind erfolglos 
geblieben, da sich keine Möglichkeiten zur Sicherstellung 
einer für den wirtschaftlichen Betrieb der Werft aus- 
reichenden Beschäftigung eröffnen ließen. Insbesondere 
sah der Norddeutsche Lloyd sich nicht imstande, in 
dieser Richtung Zusicherungen zu geben. Er hat viel- 
mehr erklärt, daß sein Bauprogramm zurzeit zu einem 
gewissen Abschluß gekommen sei. und hat sich mit der 
Deschimag dahin verständigt, daß künftis Reparaturen, 
die zweckmäßig an der Unterweser erledigt werden, 
der Seebeck-Werft zur Ausführung überwiesen werden. 
Aus diesen Gründen hofft die Deschimag, nach einer 
vom Vorsitzenden ihres Aufsichtsrates bestätigten Er- 
klärung, auf der Seebeck-Werft dauernd 800 bis 1000 
Arbeiter beschäftigen zu können. Ferner soll die Lei- 
stungsfähigkeit der Seebeck-Werft durch Uebernahme 
wertvoller Maschinen und sonstiger Einrichtungen der 
Tecklenborgwerft erhöht werden. Durch Beschluß vom 
24. September hat der Regierungspräsidenf in Stade die 
von diesem als Demobilmachungsbehörde am 3. Sep- 
tember bis zum 5. Oktober d. J. verlängerte Sperr- 
frist für den Abbruch der Tecklenborgwerft aufge- 


hoben. 


Nüscke & Co., A.-G., Stettin. Nach dem Bericht, 
der der Mitte September abgehaltenen Aufsichtsrats- 
sitzung vorgelegt wurde, ist an einem für Rußland 
und zwei für Holland im Bau befindlichen Schiffen bis 
Mitte 1929 Arbeit vorhanden; mit der Deschimag wird 
über den Bau eines Schiffes von 3000 t für deren Rech- 
nung verhandelt. Der Abschluß über das Ende Juni 
abgelaufene Geschäftsjahr konnte noch nicht vorgelegt 
werden; er soll jedoch befriedigend sein. Die Verhand- 
lungen mit der Deschimag über Vollfusion sollen wie- 


der aufgenommen werden. 


Oertz-Werft A.-G., Hamburg. Die Gesellschaft ist 
aufgelöst worden. Die Liquidationsbilanz weist einen 
Verlust von 61000 M. auf, der mit 17000 M. aus 1927, 
mit 44000 M. aus 1926 stammt. Der Gründer der Werft, 
Dr.-Ing. Max Oertz, ist bereits seit Jahren an der Werft 


nicht mehr beteiligt. 


Norddeutsche Hochseefischerei A.-G., Wesermiinde- 
Geestemiinde. Die Gewinn- und Verlustrechnung für 
das Ende Juni abgelaufene Geschäftsjahr ergibt einen 
Betriebsgewinn von 133000 (1926:1927: 84000) M., der 
Fangerlós betrug 1,500 (1,448) Mill. M., der Durch- 
schnittserlös 11,7 (9,85) Pf. je Pfund. Nach Abschrei- 
bungen von 55000 (60000) M. verbleibt ein Reingewinn 
von 77000 (54090) M., aus dem 7 (5) vH auf 1 Mill. 
Stammaktien und 6 (6) vH auf 7000 M. Vorzugsaktien 
verteilt werden sollen. 5500 (1800) M. erhält der Auf- 
sichtsrat, 1300 (500) M. werden vorgetragen. Die Dampfer 
Stehen mit 1143000 (85200) M. zu Buch, der Fisch- 
dampfer „Spitzbergen“ ist als Neubau hinzugekommen. 
Das Geschäftsjahr ist bisher gut verlaufen, Verluste 
und Havarien sind nicht eingetreten. 


Deutsche Dampffischereißesellschaft „Nordsee“ — 
uxhavener Hochseefischerei A.-G. Der Zusammen- 
schluß beider Gesellschaften ist am 26. September be- 
schlossen worden; beim Umtausch werden die Aktien 
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im Verhältnis von fünf Cuxhavener zu vier Bremer 
Aktien bewertet werden. Ueber Namen und Sitz der 
Gesellschaft ist noch nichts bekanntgegeben. Beide 
Gesellschaften haben je 8 Mill. M. Aktienkapital, die 


= Cuxhavener außerdem noch 48000 M. Vorzugsaktien. 


Die Cuxhavener Gesellschaft besitzt 76 Fischdampfer 
und 13 Verkaufsstátten, die Bremer Gesellschaft 24 
Dampfer und 117 Filialen; beide konnten im Vorjahre 


8 vH Dividende verteilen. 


Die Hochseefischerei J. Wieting A.-G., Brzmerhaven, 
beantragt Erhöhung ihres jetzt 690000 M. betragenden 


Aktienkapitals. PEN 


Schlesische Dampfer - Compagnie — Berliner Lloyd 
A.-G., Hamburg. Die Ende September abgehaltene Ge- 
neralversammlung beschloß die Erhöhung des Aktien- 
kapitals von 6 Mill. M. auf 7,2 Mill. M.; das neue 
Kapital soll zur Begleichung umfangreicher Umbauten 
an den Hafenanlagen der Gesellschaft benutzt werden; 
Neubauten oder Ankäufe sind nicht beabsichtigt. Durch 
die Niedrigwasser-Periode der letzten Monate ist der 
Betrieb empfindlich geschädigt, über den mutmaßlichen 
Geschäftsabschluß ist daher noch nichts zu sagen. 

Die Rhein- und Seeschiffahrts-A.-G., Köln, beabsich- 
tist, ihre erhebliche Beteiligung an der Westfälischen 
Transport A.-G., Dortmund, abzugeben; dagegen sollen die 

Rheinschiffahrtsgesellschaften Fendel-Mannheim 


beiden 
und die Badische Rheinschiffahrtsgesellschaft, Karlsruhe, 
mit ihr vereinigt werden. 


Ausschuß für Kettenpriifung. Der Umstand, daß 
ein nicht 'unbeträchtlicher Teil der Unfälle in indu- 
striellen Betrieben auf den Bruch von Last- und Förder- 


ketten zurückzuführen ist, legte schon seit langem die 
Aufstellung einheitlicher Richtlinien für die an die Ketten 
zu stellenden Anforderungen nahe. Um diesem Bedürf- 
nis zu entsprechen, ist nunmehr ein Ausschuß für 
Kettenprüfung gebildet worden, zu dessen Grün- 
dung die Vertreter der Kettenhersteller und -verbrau- 
cher, der Behörden und Berufsgenossenschaften sowie 
des Deutschen Verbandes für die Materialprüfungen 
der Technik am 22. September im Ingenieurhaus, Berlin, 
zusammentrafen. Eine von den Versammelten einstim- 
mig angenommene Entschließung brachte die Notwendig- 
keit zum Ausdruck, die Anforderungen an die zur 
Lastenaufnahme dienenden Ketten klarzustellen und 
durch Maßnahmen, die Hersteller wie Verbraucher in 
gleicher Weise verpflichten, nur geprüfte Keften für 
die Verwendung zuzulassen und ihre weitere ständige 
Ueberwachung im Betrieb zu ermöglichen. 

Zur Bearbeitung von Einzelfragen wurde ein Är- 
beitsausschuß gebildet, dessen erste Sitzung am 12. Ok- 
tober in Iserlohn stattfinden wird. Die Geschäftsstelle 
des Ausschusses für Kettenprüfung befindet sich in 


Berlin NW 7, Ingenieurhaus. 


Die Werft ,Stabilimento Tecnico Triestino“ hat mit 
der Firma Gebrüder Sulzer einen Lizenzvertrag für 
den Bau von Sulzer- Zweitakt - Schiffsmotoren abge- 


schlossen. 


Englische Tiefladelinie für Schiffe mit Holz-Deck- 
ladung. Der Tiefladelinien-Ausschuß des Board ot Trade 
besuchte Anfang September Skandinavien, um Material 
zur Vorbereitung einer englischen Tiefladelinie für Schiffe 
mit Holz-Deckladung, die in den nordischen Staaten 


schon eingeführt ist, zu sammeln. 


Der amerikanische Gesetzentwurf für die Einführung 
der Tiefladelinie wird demnächst das Repräsentanten- 
haus beschäftigen. Er sieht den Ladelinienzwang für 
jedes Frachtseeschiff von mehr als 25) B.-R.-T. vor; 
die Ladelinien ausländischer Schiffe werden anerkannt, 
soweit die Behörde die Vorschriften seines Heimat- 
landes als gleichwertig mit den amerikanischen an- 
erkennt. 


„Mauretanias“ neuer Rekord. Die „Mauretania“ hat 
auf ihrer lefzten Reise von Cherbourg nach New York 
mit der Fahrzeit von fünf Tagen, zwei Stunden und 
34 Minuten einen neuen Rekord aufgestellt. 
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Mitteilungen aus der Industrie 


MAN-Großdieselmotoren von 11700 PSe 


Das Problem der Spitzendeckung wird für die Groß- 
kraftwerke immer wichtiger. Der hohe Verbrauch an 
elektrischem Strom in den Abendstunden, besonders 
im Winter, an dem in den Groß- 
städten immer mehr auch die Ge- 
schäfts- und Reklamebeleuchtung 
teilnimmt, verlangt die Bereitstel- 
lung großer Kraftanlagen, die ver- 
hältnismäßig wenige Stunden im 
Jahr beansprucht werden. Hierzu 
ist nun der Dieselmotor die ge- 
gebene Maschine, weil er aus kal- 
tem Zustand jeden Augenblick in 
Betrieb gesetzt werden und so- 
fort Leistung abgeten kann. Nach 
Abstellen verbraucht er keinerlei 
Betriebsstoff mehr im Gegensatz 
z. B. zu den Dampfanlagen, bei 
denen das Anheizen und das Auf- 
bänken der Dampfkessel erheb- 
liche Verluste an Brennstoff ver- 
ursachen. Auch als jederzeit be- 
triebsbereite Reserve ist der Die- 
selmotor als die gegebene Ma- 
schine anzusehen. 


Außer einer Reihe von Groß- 
kraftwerken, darunfer auch Ham- 
burg, wo ein Dieselmotor von 
15000 PSe nach System und Bau- 
art MAN schon seit mehreren Jah- 
ren mit bestem Erfolg in Betrieb 
ist, bringt nun auch das Märkische 
Elektrizitätswerk Berlin für seine 
Zentrale in Hennigsdorf zwei 
doppeltwirkende  Grofdieselmot>- 
ren von je 11700 PSe zur Auf- 
stellung, die zur Spitzenleistung 
und als Reserve dienen werden. 
Die Maschinen haben je 10 Zylinder von 620 mm Durch- 
messer und 900 mm Kolbenhub und geben die genannte 
Leistung bei 215 Umdr./Min. ab. Sie sind von der 
Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg A.-G., Werk Augs- 
burg, gebaut worden, arbeiten im doppeltwirkenden Zwei- 
takt und nach dem bekannten MAN-Spúlverfahren (Um- 
kehrspülung). Besonders bemerkenswert ist, daß sie 
kompressorlcs, also mif luftloser Einspritzung des Brenn- 
stoffes, ausgeführt sind. Sie sind die größten D'esel- 
maschinen dieser Art, die bisher gebaut wurden. 


Jeder Motor wird mit einem Drehstrommotor für 


6000 Volt Spannung gekuppelft. Die Stromerzeuger bauen 
die Siemens-Schuckertwerke, die Gebläse und die dazu- 
gehörigen Elektromotoren baut die AEG. Besondere 
Einrichtungen ermöglichen ein Intetriebsetzen und Auf- 
schalten auf das Netz in allerkürzester Zeit. 

Die MAN und ihre Lizenznehmer haben an doppelt- 
wirkenden Zweitakt-Dieselmotoren für ortsfestz und für 
Schiffsanlagen über !ı Million PSe ge'iefert und in 
Arbeit. 
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Bücherbesprechungen 


Taschenbuch für Schiffsingenieure und Seemaschinisten. 
Oberinsenieur E. Ludwig unter Mitwirkung von 
Professor Neppes, Professor Dr. G. Bauer, Ober- 
ingenieur W. Brohe und Ingenieur. Ziem. Verlag von 


MAN-Großdieselmotor von 11700 PSe 


y Oldenburg, München und Berlin. 1923. 4. Auflage. 


In diesem bewährten Taschenbuch des Schiffs- 
ingenieurs sind die vielen Neuerungen, die die Ent- 
wicklung des Schiffsantrietes in den letzten zehn Jahren 
erfahren hat, durch eingehende Neubearbeitung beson 
ders der Abschnitte über Turbinen und Oelmotoren, 
berücksichtigt worden; dies dürfte sich bei einer neuen 
Auflage auch für den schiffbaulichen Teil empfehlen. 
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Berlin, den 17. Oktober 1928 


29. Jahrgang 


Englischer Brief 


Von unserem englischen Berichterstatter 


September 1928. 


Es bedarf für den deutschen Leser wohl kaum 
näherer Begründung, wenn in dem Ueberblick über die 
schiffbauliche Entwicklung, wie sie sich von England 
aus gesehen darstellt, diesmal das Augenmerk haupt- 
sächlich auf die Frage des in der nächsten Zukunft zu 
erwartenden Wettbewerbes auf dem Nordatlantik ge- 
richtet wird; denn der Stapellauf der neuen Schnell- 
dampfer des Norddeutschen Lloyd ist unbestreitbar ein 
Ereignis von internationaler Bedeutung, dessen Aus- 
wirkungen die in Frage kommenden Kreise der Schiff- 
fahrt und Technik hierzulande lebhaft beschäftigen. 

Der fast gleichzeitige Stapellauf zweier Schiffe 
größter Abmessungen nach so kurzer Bauzeit und das 
entschlossene Aufgreifen des Gedankens des Hochdruck- 
betriebes, den man in England nach ausgedehnten Er- 
órterungen doch nur in kleineren Anlagen verwirklicht 
hat, konnten an sich nicht verfehlen, einen bedeutenden 
Eindruck zu machen. Vertieft wird dieser Eindruck jedoch 
durch die Rückblicke und Ausblicke, zu denen dieses 
Ereignis den Anlaß gibt. 

Im Vordergrunde des Interesses stehen natürlich 
zunächst die Schiffe selbst. Beschreibungen und Ab- 
bildungen des Stapellaufes fanden sich nicht nur in 
der technischen, sondern auch allgemein in der Tages- 
presse, und die Wertung der neuen Entwickelung läßt 
sich dahin zusammenfassen, daß für das kommende 
Frühjahr „eine radikale Verschiebung der Verhältnisse 
im Post- und Passagierdienst zwischen Europa und 
Nordamerika“ prophezeit wird. (Syren and Shipping.) 
Die Geschwindigkeit der neuen Schnelldampfer wird zu 
261% kn angegeben. Dies entspricht der Höchstleistung, 
welche die „Mauretania“ während eines Teiles ihrer 
kürzlich stattgehabten Rekord-Hin- und -Rückreise inner- 
halb von 121, Tagen bei einer Durchschnittsgeschwin- 
digkeit von 25,3 kn erreicht hat, und da das englische 
Schiff nunmehr 21 Jahre alt ist, man von den deutschen 
Schnelldampfern aber erwartet, daß sie die „Entwurfs- 
geschwindigkeit“ wesentlich überschreiten werden, so 
rechnet man ziemlich allgemein damit, daß der Ausgang 
der nächsten „Runde“ im Kampf um das „Blaue Band“ 
bereits so gut wie feststeht, und daß entsprechende 
Neubauten der in Frage kommenden englischen Reede- 


reien erfolgen werden. Inwieweit diese Erwartungen 
berechtigt sind, läßt sich allerdings noch nicht sagen, 
denn der Schleier des Geheimnisses, der über den Ab- 
sichten der Cunard und White Star liegt, ist wenn mög- 
lich noch dichter als beim Norddeutschen Lloyd. Mußte 
man sich bei den soeben vom Stapel gegangenen deut- 
schen Schiffen auf die Wiedergabe der. offiziellen An- 
gaben über Größe und Antriebsart sowie auf allgemeine 
Kommentare über das Aussehen des Schiffsrumpfes, 
Heck-, Hauptspant- und Stevenform (bei welch lefzteren 
man eine Anlehnung an Kriegsschiffsformen bemerken 
wollte) beschränken, so weiß man von dem Neubau 
der White Star, dessen Kiel vor kurzem in Belfast 
gelegt wurde, eigentlich nur, daß sein Bruttoraumgehalt 
60000 t betragen soll. „Journal of Commerce“ will 
allerdings wissen, daß die Länge dieses Schiffes 1050’, 
die Breite 120° und die Maschinenleistung 140 000 WPS 
betragen soll, und stellt auf Grund der Probefahrt- 
ergebnisse der „Lusitania“ vergleichsweise Berech- 
nungen an, die zu einer Geschwindigkeit von 29 kn 
führen (während „Europa“ und „Bremen“ gleichzeitig 
auf 2715 kn veranschlagt werden). Den übrigen Organen 
der Fachpresse zufolge ist es jedoch noch ungewiß, ob 
dieses Schiff überhaupt für den Wettbewerb um den 
Geschwindigkeitsrekord bestimmt oder aber als Fort- 
entwicklung des Olympic-Majestic-Typs gedacht ist. Die 
Ungewißheit geht soweit, daß, so verwunderlich es bei 
einem bereits im Bau befindlichen Schiff auch klingen 
mag, nicht einmal über die gewählte Antriebsart Ge- 
naueres in Erfahrung zu bringen ist. Neben der Ge- 
triebeturbine mit einfacher Uebersetzung soll nämlich 
auch der turboelektrische Betrieb in Frage kommen, 
dessen Anwendung auf der „California“ der ameri- 
kanischen International Mercantile Marine Co. man in 
England mit besonderem Interesse verfolst hat. Auch 
die Stimmen, die den Neubau als Motorschiff in An- 
spruch nehmen, wollen immer noch nicht ganz zum 
Schweigen kommen, doch ist dies wohl hauptsächlich 
darauf zurückzuführen, daß Lord Kylsant, der Vor- 
sitzende der White Star, der Oelmaschine besonderes 
Interesse und Vertrauen entgesenbringt und die Gesell- 
schaft zurzeit ein Motorschiff von 26000 B.-R.-T. im 


Bau hat. 
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Zu bemerken ist hierzu übrigens, daß nach den 
Bilesschen Vergleichen von Oelmaschinen und Hoc- 
druckdampfanlagen für Schnelldampfer in dem Vortrage 
vor der Institution of Naval Architects im Jahre 1925 
der Unterschied des Gesamtgewichtes von Maschinen- 
anlage, Brennstoff und Speisewasser nur zirka 1 bis 
112 vH zugunsten des Hochdrucks betrug (354 t bei einer 
Anlage von 27000 WPS und einer Fahrtstrecke von 
6460 Seemeilen. Träfe dies für Anlagen von etwa 
100000 WPS ebenfalls zu, so wäre es technisch vielleicht 
nicht unmöglich, die Entscheidung über die Antriebsart 
erst bei ziemlich weit fortgeschrittenem Baustadium zu 
treffen. Hauptabmessungen und Schiffsform könnten 
festgelegt und mit dem Bau des Rumpfes begonnen 
werden, wenn nur bei der Berechnung der Festigkeit, 
Stabilität, wasserdichten Unterteilung usw. der bei der 
schwersten in Frage kommenden Maschinenanlage zu 
erwartende Tiefgang zugrunde gelest wird. Auf jeden 
Fall scheint man bei der White Star auf eine wesentlich 
längere Bauzeit zu rechnen als bei „Europa“ und 
„Bremen“. Man spricht von drei Jahren, und es ver- 
lautet, daß von der Helling, auf der der Kiel gelegt 
worden ist, noch etwa 250—300' zu fundamentieren sind. 

So gut wie völlige Ungewißheit herrscht bezüglich der 
Pläne der Cunard. Man weiß nur, daß Entwürfe für 
einen oder zwei Schnelldampfer vorliegen (ähnliche 
Ziffern wie bei dem White Star-Schiff werden hier 
genannt), und am Tyne und Clyde spekuliert man 
eifrig über die Vergebung des Auftrages oder der Auf- 
träge, wofür nafürlich in erster Linie die Erbauer der 
„Lusitania“ und „Mauretania“, John Brown € Co. in 
Clydebank und Swan Hunter € Wigham Richardson in 
Wallsend, in Frage kommen. 

Das Interesse, das man in England dem zu er- 
wartenden Kampfe um das Blaue Band entgegenbringt, 
beruht jedoch nicht nur auf seiner Bewertung als Tages- 
ereignis, als Anlaß zu Millionenaufträgen an die In- 
dustrie und als Gelegenheit, die Leistungsfähigkeit einer 
Baufirma oder einer Antriebsart in helles Licht zu 
setzen. Man fühlt zugleich, daß der Bau dieser großen 
Schiffe ein Markstein in der Geschichte der atlantischen 
Linienschiffahrt ist und technisch und wirtschaftlich die 
Probe auf gewisse sehr schwierige Exempel darstellt. 

Mit „Europa“ und „Bremen“ knüpft der Norddeutsche 
Lloyd über zwei Jahrzehnte folgenschweren Geschehens 
hinweg an jene Periode friedlichen Wettbewerbes um 
den Geschwindigkeitsrekord an, die seinerzeit mit dem 
Erscheinen der „Lusitania“ und ,Mauretania” auf dem 
Atlantik ihren Abschluß fand. 

Schiffbau und Schiffsmaschirenbau haben allerdings 
in der Zwischenzeit keineswegs stillgestanden. Ge- 
schwindigkeiten und Maschinenstärken, welche die der 
letztgenannten Schiffe um ein Erhebliches übertrafen, 
wurden bereits vor dem Kriege erreicht. Der Wett- 
bewerb spielte sich jedoch auf einem anderen Gebiete 
ab, statt in Schnelldampfern suchte man einander in 
Schlachtkreuzern zu überfrumpfen. Teilweise lag dies 
natürlich daran, daß zu jener Zeit mit Bezug auf die 
Geschwindiskeit die Grenze des technisch Möglichen 
höher lag als die des wirtschaftlich Mösglichen. Bei 
dem damals allein in Frage kommenden direkten Tur- 
binenantrieb war man zu einem Kompromiß zwischen 
Maschinengewicht und Propellerdrehzahl genötigt, der 
dem Wirkungsgrad der Propulsion und damit der Wirt- 
schaftlichkeit nicht gerade förderlich war, und es wurde 
noch vor nicht langer Zeit in einer Zuschrift an Ship- 
building and Shipping Record (11. Februar 1926, Brief 
von Akimoff)) darauf hingewisen, daß die letzten Cunard- 
dampfer von 25 kn den vorhergehenden mit Kolben- 
maschinen ausgerüsteten Lloyddamptern von 23!» kn 
im Gesamtwirkungsgrad nachstünden. In der Tat gelangt 
wenn man aus den ursprünglich von Peskett im 
1911 gegebenen und seither mehrfach nachge- 
EPS- und WPS-Kurven den Wirkungsgrad der 
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Propulsion errechnet, je nach der Geschwindigkeit zu 
Werten von EPS.WPS von 42 bis 47 vH. Nun gilt ein 
Wert EPS/’WPS von 55 vH (entsprechend EPS/IPS - 
0,50) als gangbarer Durchschnittswert, und für die Lloyd- 
schnelldampfer der ersten Jahre des Jahrhunderts wird 
60 vH angegeben. Die mit Hilfe der direkt gekuppelten 
Turbine erzielten höheren Leistungen scheinen also 
hiernach teuer erkauft. Zu bemerken ist hierzu aller- 
dings, daß aus den veröffentlichten Angaben nicht klar 
ersichtlich ist, ob in den effektiven Pferdestärken der 
Widerstand der Anhänge und der Einfluß von Wind 
und See auf der Probefahrt mit eingeschlossen sind, so- 
wie ferner, daß gerade in den letzten Jahren gewisse 
Zweifel über die Genauigkeit der Errechnung des Schifts- 
widerstandes aus dem Modellwiderstande einerseits, über 
die Zuverlässigkeit der Messung der Wellenpferdestärken 
mit Torsionsindikatoren andererseits aufgetaucht sind. 
Auf jeden Fall führt die ältere Methode der Beur- 
teilung der Leistung auf Grund des Admiralitáts 
koeffizienten zu Werten, die den Durchschnittswerten 
erheblich näher liegen. 

Wie die Rentabilitätsaussichten damals lagen, geht 
jedoch daraus hervor, daß die Cunardgesellschaft den 
Bau von „Lusitania“ und „Mauretania“ nur auf 
Grund einer vom Staate zu niedrigem Zinssatze ge: 
währten Unterstützung in Verbindung mit einem jähr- 
lichen Zuschuß unternahm und beim Bau ihres nächsten 
Schiffes aus eigenen Mitteln, der „Aquitania“, mit der 
Geschwindigkeit von 25 auf 2312 kn herunterging. Da 
auch die anderen nordatlantischen Gesellschaften bei 
dieser Geschwindigkeit stehenblieben, wäre es also 
eigentlich wohl richtiger, bei Vergleichen mit der Vor 
kriegszeit von ihr als der Normalgeschwindigkeit dr 
großen Schnelldampfer auszugehen. Die allgemeine Ein 
führung der Oelfeuerung auf diesen Schiffen nach dem 
Kriege gestattete allerdings infolge der gesteigerten 
Kesselleistung eine Erhöhung der Geschwindigkeiten. 
„Mauretania“ brachte es auf 261 kn, „Majestic“ (ex 
Bismarck) auf 25. Dies liegt hauptsächlich wohl daran, 
daß bei der ursprünglichen Kohlefeuerung eine beträcht- 
liche Leistungsreserve für das Reinigen der Roste vor 
gesehen war, die bei „Mauretania“ z. B. 20 vH betragen 
haben soll. Auch ist bei der Oelfeuerung die Brenn 
stoffzufuhr gleichmäßiger, und das Oeffnen der Feuer 
türen und somit das Einströmen kalter Luft fällt fort 
Man hat also nicht nur mehr Kessel im Betrieb, sondem 
jeder Kessel leistet auch mehr als bei Kohlefeuerunt 
Daneben führt das Schiff, da die mitzunehmende Brenn 
stoffmenge bei Oel geringer ist, im Durchschnitt auf 
einer etwas leichteren Wasserlinie. Angaben über die 
pro WPS verbrauchte Menge Oel oder über die ver 
gleichsweise Rentabilität gegenüber der Kohlefeuerun£ 
liegen über die in Frage kommenden Schnelldampfer 
jedoch nicht vor. Gewisse Schlüsse über diesen Punkt 
sowie über die Rentabilität der Rekordschiffe (sei = 
bezüglich der Größe oder bezüglich der Geschwindigkeit) 
könnte man allenfalls aus der Tatsache ziehen, daß A 
Gelegenheit der Wiedereinstellung ihrer überholten be 
neueingerichteten Haupteinheiten sowohl White Star we 
Cunard kategorisch erklärten, daß Schiffe dieses yp* 
nicht mehr zeitgemäß und Ersatzbauten nicht $ “ser 
seien, daß man Fracht- und Passagierdampfer Bin 
Abmessungen und Geschwindigkeiten bauen muss, i 
daß diese Baupolitik zunächst auch von den auf © 2 
Nordatlantik arbeitenden Reedereien allgemein VS or 
licht wurde. Diese Schlußfolgerung ist jedoch mit dab 
sicht aufzunehmen. Einmal muß man bedenken. 
sowohl die Cunard als auch die White Star nadh det 
Instandsetzung der ihnen verbliebenen Schiffe und 
ersten Größenordnung (,Mauretania”, „Aquitania en 
„Olympic“) und dem Ersatz der im Kriege vn 
gesangsenen („Lusitania“ und „Britannic“) durch ihren 
rengaria“ und „Majestic“ in ger Lage waren, ! 
Schnelldampferdienst im alten Umfange wieder gu 
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nehmen, während im Auslande nur Amerika in dem 
„Leviathan“ ein solches Schiff, nach amerikanischer Ver- 
messung das absolut größte, besaß. Da nun zu einem 
regelrechten Schnelldampferdienste aber mindestens zwei, 
wenn nicht drei Einheiten gehören (, Aquitania” war 
seinerzeit nah Peskett der notwendige Ergänzungsbaır 
zu „Maurefania“ und „Lusifania“), war von dieser Seite 
keine ernstlihe Konkurrenz zu befürchten, und so ist 
es versfändlih, daß die englischen Gesellschaften es 
vermieden, die Amerikaner durch Ueberbietung des von 
ihnen gehaltenen Größenrekordes herauszufordern, 
während speziell der Cunard ein Ueberbieten des Ge- 
schwindigkeitsrekordes der „Mauretania“ nur als eine 
unnütze Belastung erscheinen mußte. Von noch größerer 
Bedeuteng als die rein geschäftsmäßige Einstellung zur 
Rekordfrage ist für die beiden genannten Gesellschaften 
jedoch ohne Zweifel die überaus verworrene Lage des 
atlantischen Passagiergeschäftes gewesen, die aus der 
amerikanischen Einwanderungsgesetzgebung und aus den 
schwierigen wirtschaftlichen Verhältnissen in Europa nach 
Beendigung des Krieges resultierte. Die Auswanderung 
nach Nordamerika erlitt bekanntlich eine empfindliche 
Einbuße, und wenn diese auch in der Folge durch die 
Entwicklung des Touristenverkehrs in der dritten Klasse 
von Amerika zahlenmäßig wenigstens teilweise ausgeglichen 
wurde, so ließ und läßt sich wohl auch noch jetzt schwer 
sagen, ob und inwieweit diese Klasse von Reisenden 
die Grundlage der Rentabilität gerade von Schnell- und 
Luxusdampfern bilden kann wie früher die Auswanderer, 
Letztere machten der Natur der Sache nach die 
Ueberfahrt nur einmal und waren entweder von Hause 
aus anspruchslos oder aber durch ihre wirtschaftliche 
Lage genötigt, in erster Linie auf Billigkeit der Be- 
förderung zu sehen. Raumzumessung, Ausstattung und 
Verpflegung konnten sich an der unteren gesetzlich zu- 
lássigen Grenze halten und gestatteten eine weitgehende 
Ausnutzung der unteren Decks und der Schiffsenden der 
Schnelldampfer. Ganz anders liegen nun die Verhält- 
nisse bei der „Touristenklasse“. Diese rekrutiert sich 
zurzeit zum großen Teil aus dem minderbegüterten 
Mittelstande, und Erholung, Studium oder auch Besuch 
der alten Heimat sind die Reisezwecke. Bei der Be- 
förderung dieser Passagiere müssen die Schiffahrtsge- 
sellschaften also bestrebt sein, nach Möglichkeit Billigkeit 
und Bequemlichkeit miteinander zu verbinden, um so 
mehr, als beim Touristen in vielen Fällen eine Wieder- 
holung der Reise in Frage kommt, zum mindesten aber 
sein Urteil über die Annehmlichkeit oder Unannehmlich- 
keit des Reisens auf gewissen Schiften oder Linien die 
Reisepläne anderer beeinflussen wird. Ein weiterer für 
die Rentabilität nicht unwesentlicher Unterschied besteht 
darin, daß sich die Auswanderung nach den Ver- 
einigten Staaten gleichmäßiger über das Jahr verteilte 
als der Touristenverkehr heutzutage, der sich auf die 
Sommermonate zusammendrängt. Die Reedereien haben 
nun, wie bekannt, sich den veränderten Verhältnissen 
in der Weise anzupassen gesucht, daß sie in ihren 
Neubauten den Typ des „Einklassenschiffes“ schufen, 
einen Fracht- und Passagierdampfer von mäßiger Ge- 
schwindigkeit mit einfacher Einrichtung, bei denen alle 
Fahrgäste als „Salonpassagiere“ (cabin class) behandelt 
werden, denen die Gesellschaftsräume und Promenaden- 
decks zur Verfügung stehen, die auf ähnlichen Schiffen 
der Vorkriegszeit der ersten Klasse vorbehalten waren. 
Dem Zusammenschrumpfen des Reiseverkehrs in den 
Wintermonaten suchte man sich durch Veranstaltung 
der sogenannten „Ocean Cruises“, zum großen Teil wieder 
von amerikanischen Häfen ausgehend, anzupassen, bei 
denen einige der überzähligen Schiffe Verwendung finden 
können. 
Beide Entwicklungseinrichtungen, die Steigerung der 
Ansprüche der Masse der Reisenden, auch außerhalb der 
ersten und zweiten Klasse, und die schärfere Heraus- 
bildung des Saisonverkehrs, waren natürlich nicht danach 
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angetan, die Rentabilitätsaussichten etwaiger neuer Re- 
kordschiffe, sei es bezüglich der Größe, sei es bezüglich 
der Geschwindigkeit, in günstigem Licht erscheinen zu 
lassen, und so haben sich denn auch die neuen Mehr- 
klassenschiffe des Auslandes, wie „Columbus“, „Ile de 
France“, die italienische „Conte“-Klasse, auf der zweiten 
Größen- und Geschwindigkeitsstufe gehalten. 

Viel Beachtung haben daher in England die letzthin 
in Amerika ausgearbeiteten Projekte gefunden, die auf 
eine wesentlich neue Lösung des Problems des Expreß- 
dienstes über den Atlantik hinzielen. Dort argumentiert 
man nämlich, daß ein bedeutender Teil des Publikums 
der ersten Klasse, besonders der in Geschäften reisende, 
in erster Linie Wert auf Geschwindigkeit, weniger Wert 
aber auf luxuriöse Unterbringung, künstlerische Aus- 
stattung der Gesellschaftsräume, Schwimmbassins, Sport- 
decks und dergleichen lest und demnach mit Einrich- 
tungen, die sinngemäß aus dem Pullmantyp der ameri- 
kanischen transkontinentalen Exprefizúge zu entwickeln 
wären, zufrieden sein werde, falls damit eine beträcht- 
liche Herabsetzung der Reisedauer verbunden sei. 


Diesbezügliihe Pläne der amerikanischen Brown 
Boveri Corporation laufen nun darauf hinaus, einen 
solchen Expreßdienst mit sechs Schiffen von 323, kn 
Seegeschwindigkeit zu organisieren, die für nur 800 
Passagiere und 1000 t Nutzladung eingerichtet sein und 
den Ozean zwischen einem amerikanischen Hafen und 
Plymouth in 4 Tagen von Pier zu Pier überqueren 


sollen. 

Die Passagiereinrichtung soll aus 150 Einzelkammern, 
225 Kammern mit zwei (freistehenden?) Betten und 
100 Kammern mit zwei Kojen, alle mit besonderem 
Bad, bestehen, — also wie oben angegeben, für 800 
Reisende erster Klasse, während die Kopfzahl der Be- 
satzung 664 befragen soll. Diese Schiffe sollen dreimal 
wöchentlich fahren, und eine weitere wesentliche Neue- 
rung besteht darin, daß die Aufbauten für das An- 
und Äbfliegen von Flugzeugen ausgebildet werden sollen, 
wodurch die Beförderungsdauer für die Post und ein- 
zelne Reisende auf 2!» Tage herabgesetzt werden könnte, 
Man rechnet außerdem mit der Möglichkeit, diese Schiffe, 
von denen jederzeit zwei unterwegs sein würden, als 
Haltepunkte für Ozeanflüge zu benutzen und so den 
Atlantik in 48 Stunden zu überfliegen. 

Diese Pläne wurden bei ihrem ersten Auftauchen 
in England ziemlich allgemein für phantastisch und als 
technisch und wirtschaftlich aussichtslos bezeichnet. Man 
suchte durch Analyse der Entwurfsdaten zu beweisen, 
daß vor allem die für nahezu 33 kn erforderliche 
Maschinenleistung sich in den Schiffen aus Gewichts- 
rücksichten nicht unterbringen lassen werde, daß ferner 
die Passagierzahl vom Standpunkte der Rentabilität aus 
viel zu gering, bzw. der dafür notwendige Fahrpreis 
unerschwinglich sein würde, und schließlich, daß das 
An- und Abfliegen von Flugzeugen navigatorisch nicht 
möglich sein werde. Zu ähnlichen Schlüssen ist man in 
Amerika gelangt, denn die Anträge auf staatliche Unter- 
stützung der zu gründenden „Blue Ribband Line“ sind 
bisher abgelehnt worden. Die Brown Boveri Corporation 
hat jedoch den Plan noch nicht fallen lassen, und die 
letzte Zeit hat ja auch gerade über die Frage der Ver- 
wendung von Flugzeugen in Verbindung mit Schnell- 
dampfern praktische Erfahrungen geliefert. Die Ver- 
suche der Postbeförderung mittels Flugzeug auf der 
„Ile de France“ werden jedenfalls mit Interesse ver- 
folgt. Auch die Fahrtleistung des amerikanischen Flug- 
zeusmutterschiffes „Lexington“, das neulich eine Tages- 
leistung von 770 sm, also nahezu 32 kn, aufwies, lassen 
eine ernsthafte Prüfung dieser Vorschlüge für angezeigt 
erscheinen, denn gerade an diesen Typ würden sich 
ja die Rekordschiffe der Blue Ribband Line anlehnen. 
Allerdings handelt es sich hier um die je WPS schon 
immer viel leichteren Kriegsschiffsanlagen, die nur selten 
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ihre Höchstleistung auf längere Zeit zu entwickeln 
brauchen und bei denen die Personal- und Wartungs- 
frage keine Rolle spielt. Dieser Weg, die Lösung des 
Schnelldampferproblems in der Verringerung des Ma- 
schinengewichtes zu suchen, galt bisher als versperrt, 
und bis etwa 1924, als Sir Charles Parsons mit dem 
Gedanken der Hochdruckturbine in Verbindung mit öl- 
gefeuerten Wasserrohrkesseln hervortrat, war man zur 
Vergrößerung der Geschwindigkeit einzig auf Deplace- 
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mentssteigerung angewiesen. Daß man sich in Deutsch- 
land entschlossen hat, diesen Weg, den des qualitativen 
anstatt des quantitativen technischen Fortschritts, zu be- 
schreiten, gibt dem Wiederbeginn des Wettbewerbes auf 
dem Nordatlantik seine tiefere Bedeutung und gibt 
zu gleicher Zeit Zeugnis von dem gemeinsamen Ar- 
beiten an weltwirtschaftlichen Problemen, das in Schiff- 
bau und Schiffahrt und auch auf so vielen anderen 
Gebieten zu beobachten ist. 


Widerstand und Vortrieb 
des leichtbeladenen Frachtschiffes 


Von Prof. Dr.-Ing. Erbach, Danzig 
(Vortrag, gehalten auf dem Sprechabend der Schiffbautechnischen Gesellschaft am 5. Juni 1928) 


Die Konstruktionsgeschwindigkeit eines Frachtschiffes 
wird durchweg auf das vollbeladene Schiff bezogen; 
Schiff, Maschine und Propeller werden daher so aus- 
gebildet, daß diese Konstruktionsgeschwindigkeit mit 
srößter Wirtschaftlichkeit beim vollbeladenen Schiff 
erreicht wird. Die Kenntnis der Widerstands- und Vor- 
triebswerte von Frachtschiffen beschränkt sich daher fast 
ausschließlich auf das vollbeladene Schiff, weil Schlepp- 
versuche und Probefahrten zur Ermittlung der See- 
geschwindigkeit mit wenigen Ausnahmen nur für den 
vollen Tiefgang ausgeführt worden sind. Außerdem 
finden Fahrten an der Meile in Ballast statt, weil Werft- 
probefahrten mit beladenen Frachtschiffen schwer durch- 
führbar sind. Sie geben uns noch einen gewissen Ein- 
blik in die Antriebsverhältnisse des ganz leicht be- 
ladenen Schiffes, der aber nicht sehr tief ist, weil 
derartige Erprobungen selten so einwandfrei sind, dafi 
sie als Grundlagen für wissenschaftliche Forschung 
dienen können; gilt es doch meist hierbei nur, das 
fehlerlose Arbeiten von Schiff und Maschine nachzu- 
weisen. A 
Für die Konstruktion eines Trampfrachtschiffes 
genügt zur Not die Kenntnis der Widerstandsverhältnisse 
der beiden extremen Fälle der Beladung, nämlich volle 
und Ballastbeladung, denn ein Trampschiff nimmt meist 
eine volle Bulkladung oder es fährt ganz leer. Das 
Linienfrachtschiff, welches bei der ständig fortschreiten- 
den Entwicklung der Weltschiffahrt von der niedrigeren 
Stufe der Trampschiffahrt auf die höhere der Linien- 
schiffahrt besonders bei den Neubauten immer mehr 
überwiegt, fährt aber durchaus nicht immer voll be- 
laden und auch verhältnismäßig selten in Ballast, sondern 
Beladungen, welche zwischen diesen beiden Extremen 
liegen, kommen häufig vor. Besonders die von Nord- 
europa ausgehenden Linienfrachtschiffe fahren fast immer 
auf einem geringeren Tiefgang, als der Freibordmarke 
entspricht. Auch auf den überseeischen Zwischenstrecken 
können sie nicht immer volle Ladung fahren, weil sie 
erst im letzten Hafen ihre Ladung komplettieren, und 
selbst heimkehrend mufi der Reeder oft mit 3, Ladung 
zufrieden sein. Es ist daher seltsam, daß man auch 
bei der Konstruktion von Linienfrachtschiffen allein den 
vollbeladenen Zustand für die Bemessung und die 
Konstruktion des Antriebs zugrunde legt, ohne vorher 
die Frage zu klären, ob die volle Beladung tatsächlich 
auf der Rundreise überwiegt, oder in welchem Bela- 
dungszustand die Schiffe hauptsächlich fahren. 

Der erste Schritt zur Erforschung der Widerstands- 
verhältnisse des leichtbeladenen Frachtschiffes müßte 
die statistische Feststellung des überwiegenden Be- 
ladungszustandes von Linienfrachtschiffen auf den ver- 
schiedenen Linien sein. Dieser wird stark von der Jahres- 


zeit und der Lage des Frachtenmarktes abhängen, so daß 
sich diese Statistik über eine längere Zeitspanne er- 
strecken und die Frachtkonjunktur auf der untersuchten 
Linie bei der Bewertung der so gefundenen Beladungs- 
werte berücksichtigt werden müßte. Derartige Ermitte- 
lungen mögen wohl in den Befrachtungsabteilungen der 
Reedereien ausgeführt worden sein, aber soweit mir 
bekannt, sind sie technisch noch nicht ausgewertei 
worden. Der Widerstandsforschung würde durch der- 
artiges statistisches Material erst die Möglichkeit ge 
geben werden, das Problem des Antriebes leichtbe- 
ladener Schiffe genau zu stellen und seine Wichtigkeit 
zu bewerten. 

Ich gebe in der nächfolgenden Tabelle ein Schema, 
nach welchem diese statistischen Ermittlungen angestellt 
werden könnten. Aus den so gefundenen prozentualen 
Anteilen der verschiedenen Beladungszustände an der 
ganzen Rundreise kann man beurteilen, welche Be- 
ladungszustánde am wichtigsten sind. Für diese mul) 
man dann die größte Wirtschaftlichkeit des Antriebes 
erzielen und gleichzeitig die übrigen Beladungszustánde 
je nach ihrer relativen Bedeutung durch ein Kompromi 
berücksichtigen. Selbst wenn die volle Beladung auf der 
Rundreise überwiegt, verdienen doch die Widerstands’ 
und Antriebsverháltnisse der seltener vorkommenden 
leichteren Beladungszustände unbedingt mehr Aufmerk- 
samkeit als bisher. 


Ladezustiinde eines Frachtdampfers 8500 t 
für Ostindien-Fahrt für eine Rundreise, d. W. 
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Ohne  Modellversuche und systematische Probe- 
fahrten kann die Abhängigkeit des Widerstandes und 
des Wirkungsgrades der Propulsion vom Tiefgang nicht 
gefunden werden. Es sollen daher hier nur Richtung und 
Größenordnung der bei austauchendem Schiff auftre- 
tenden Widerstands- und Vortriebsánderungen ange- 


geben werden. 
Bei den im Frachtschiffbau vorkommenden relativen 


V 
Geschwindigkeiten, ausgedrückt durch den se 


überwiegt der Reibungswiderstand noch stark den Rest- 
widerstand. Es muß daher in erster Linie der Reibungs- 
widerstand des leichtbeladenen Schiffes untersucht 
werden, wobei man ihn am besten auf den des vollbe- 
ladenen Schiffes bezieht. Da der Reibungswiderstand 
der einzige Widerstandsanteil ist, der, wenigstens nach 
der bisher anerkannten Theorie, durch Rechnung ge- 
funden werden kann, so kann die Veränderung des 
Reibungswiderstandes beim Austauchen des Schiffes mit 
ziemlicher Genauigkeit aus der benetzten Oberfläche 
ermittelt werden. Wenn der Reibungswiderstand beim 
ausfauchenden Schiff proportional mit D?s abnehmen 
würde, so würde durch den Reibungsanteil der Gesamt- 
gütegrad des Antriebs, die Ce-Konstante, nicht geändert 
werden. Bei Schiffen ähnlicher Art kann man die be- 
netzte Oberfläche für den vollen Tietgang mit geringem 
Fehler proportional dem Ausdruck D*:ı setzen. Völlig- 
keitsgrad und Verhältnis der Hauptabmessungen zu- 
einander bringen durch ihre Verschiedenheit nur eine 
geringe Abweichung von dieser Proportion. Beim Aus- 
tauchen der Schiffe gilt aber diese Proportionalität nicht 
mehr, und zwar weniger durch die größere Schärfe auf 
leichten Tiefgängen, als durch das schnell zunehmende 
Verhältnis von Breite zu Tiefgang. Denkt man sich 
rein theoretisch ein Schiff mit flachem Boden ohne Tief- 
gang und somit Deplacement gleich Null, so ist die 
benetzte Oberfläche nicht Null, sondern gleich der ganzen 
flachen Bodenfläche. Da der Endwert der benetzten 
Oberfläche also nicht dem Endwert Null des Deplace- 
ments zusfrebt, wird besonders bei kleinen Tiefgängen 
die benetzte Oberfläche und somit der Reibungswider- 
stand erheblich größer sein, als der Proportionalität 
nach Ds entspricht. 

In den Schaukurven (Abb. 1) sind die benetzte Ober- 
fläche eines Frachtschiffes, das Verhältnis B;T und 
die 6chärfegrade in Abhängigkeit vom Tiefgang und 
von D’ aufgetragen. Für den Ballasttiefgang ist hier 
z. B. die benetzte Oberfläche und somit der Reibungs- 
widerstand 14 vH größer, als es der Proportionalität 
nach D*» entspricht. Bei 70 vH Anteil des Reibungs- 
widerstandes am Gesamtwiderstand bedeutet das also 
eine Verschlechterung des Gesamtgütegrades, der Ce- 
Konstante, von 10 vH. 

Wie sich Form- und wellenbildender Widerstand im 
Verhältnis zu D» beim Austauchen des Schiffes ändern, 
läßt sich ohne Schleppversuche nicht sagen. Wenn aber 
unter Innehaltung der Maschinenleistung die Konstruk- 
tionsgeschwindigkeit auch in Ballast beibehalten wird 
und die Schärfe für den vollbeladenen Zustand richtig 
gewählt war, so wird voraussichtlich der kleinere Völlig- 
weniger tieftauchenden Schiffes keine 


keitsgrad des 
nennenswerte Verminderung von Form- und wellen- 
bildendem Widerstand relativ zu DY: bringen. Dies 


wird auch für ein angenommenes normales Beispiel durch 
die Kurven von Taylor bestätigt, so daß wir, zunächst 
unter Ausschaltung der veränderlichen Propellerverhält- 
nisse für das parallel austauchende Schiff, einen durch 
den vermehrten relativen Reibungswiderstand allmählich 
ungünstiger werdenden Gütegrad erhalten. Bei größeren 
Austauchungen muß ein steuerlastiger Trimm vorhanden 
sein, um eine möglichst tiefe Tauchung der Propeller zu 
erzielen. Hierdurch ändert sich wiederum der Restwider- 
stand in einer ohne Versuche nicht übersehbaren Weise. 
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Es ist zweifellos schon recht wertvoll, die bei leichter 
Beladung vorkommenden Tauchungen und Trimmlagen 
durch Schleppversuche zunächst ohne Propeller zu unter- 
suchen, auch wenn man ohne den zugehörigen Propeller- 
versuch nicht auf die erforderliche Antriebsleistung 


schließen kann. 

Wenn man von der Annahme ausgeht, daß bei gleich- 
bleibender Maschinenleistung$ die Geschwindigkeit des 
leichtbeladenen Schiffes gesteigert werden soll, wird 
man hinsichtlich des wellenbildenden Widerstandes zu 
anderen Schlüssen kommen können als bei gleichbleiben- 
der Geschwindigkeit. Auch hier kann nafürlich nur der 
Schleppversuch mit entsprechend erhöhter Geschwindig- 
keit Aufschluß geben. 

Solange der Propeller beim leichtbeladenen Schiff 
noch gut eingetaucht sind, wird der Schleppversuch mit 
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Abb. 1. Verhältnis der benetzten Oberfläche zu Vs 
in Abhängigkeit vom Tiefgang 


== 143 m; 
2 = 0,75 auf C.W.L.; 3 = 0,73 auf Ballasttiefgang 


Propeller auch einen Schluß auf die fatsächliche An- 
triebsleistung für das leichtbeladene Schiff gestatten, 
wobei zu untersuchen wäre, wie sich Sog- und Nach- 
stromziffer und Propellerwirkungsgrad und damit der 
Gesamtwirkungsgrad der Propulsion im Vergleich mit den 
Werten des vollbeladenen Schiffes ändern. Hierbei 
wäre zu unterscheiden zwischen der Annahme gleich- 
bleibender Geschwindigkeit bei verminderter Leistung 
und gleichbleibender Leistung mit erhöhter Geschwindig- 
keit und Drehzahl. Da die Propeller durchweg für die 
Konstruktionsgeschwindigkeit konstruiert werden, wird 
sich für die erhöhte Geschwindigkeit des leichtbeladenen 
Schiffes ein schlechterer Propellerwirkungsgrad ergeben, 
als wenn man den Propeller für diese erhöhte Ge- 
schwindigkeit konstruiert hätte. Es ist daher denkbar, 
daß bei häufigem oder gar überwiegendem Vorkommen 
der leicht beladenen Fahrt es wirtschaftlich ist, den 
Propeller gleich von vornherein für eine höhere Ge- 
schwindigkeit als die des vollbeladenen Schiffes zu 
konstruieren. 

Sobald aber die Schiffs- und Propellertauchungen 
noch geringer werden und der Propellerkreis die Wasser- 
oberfläche berührt oder durchschlägt, ändern sich die 
Propulsionsverhältnisse ganz erheblich. Praktisch wird 
dies sogar schon früher eintreten, denn bei einer zwar 
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für ruhiges Wasser noch eingetauchten Schraube treten 
derartige Störungen durch das Durchschlagen der Wasser- 
oberflächke und die damit verbundenen Kavitationser- 
scheinungen schon bei einem so geringen Seegang ein, 
daß man auf den meisten Fahrten in offener See selbst 
unfer guten Wetterverhältnissen hiermit rechnen muß. 
Hier wird also das Ergebnis des Schleppversuches the- 
oretisch noch einwandfrei sein, in der Praxis aber selbst 
durch leichten Seegang schon entstellt werden. Pro- 
pellerschleppversuche mit durchschlagendem Propeller 
sind mangels genügender Erfahrungswerte aus Probe- 
fahrten kaum auf das ausgeführte Schiff zu übertragen, 
da die Vorgänge am Modellpropeller und am großen 
Propeller nicht mehr in einem bekannten Aehnlichkeits- 
verhältnis stehen. Die Erforschung der Propulsions- 
verhältnisse eines Schiffes mit durchschlagendem Pro- 
peller ist also in der Hauptsache nur durch Probefahrten 
möglich, durch die vielleicht ein Erfahrungsmaterial ge- 
sammelt wird, welches späterhin einen Schluß vom 
Modellversuch auf die Ausführung gestattet. Der Ein- 
fluß des Seeganges wird sich aber stets nur durch 
Probefahrten ermitteln lassen. Mit austauchendem Schiff 


Tiefladelme 


Die Erforschung des Problems wird in manchen 
Fällen einen entscheidenden Einfluß auf die Kon- 
struktion des Schiffes und der Maschinenanlage ausüben, 
wenn das Schiff überwiegend oder häufig mit leichter 
Beladung fährt. So kann z. B. die Entscheidung, ob 
man das Schiff als Dampfschiff mit einer Schraube, 
als Dieselschiff mit einer Schraube oder als Zwei- 
schraubendieselschiff ausführt, davon beeinflußt werden, 
wie sich bei den drei möglichen Ausführungsarten die 
Widerstands- und Antriebsverhältnisse gestalten. Ic 
habe in der Abb. 2 verschiedene Propellerausführungen 
für ein Frachtschiff von 12 kn Geschwindigkeit und 
8000 t dw nach einer überschläglichen Konstruktion le- 
diglich zu Vergleichszwecken zusammengestellt, und zwar 
als Einschraubendampfschiff mit 75 Umdr., als Ein- 
schraubendieselschiff mit 100 Umdr. und als Zwei- 
schraubendieselschiff mit 125 Umdr. Hierbei sind ver- 
schiedene Beladungszustände durch gleichlastig ange- 
nommene Schwimmlinien dargestellt, um die Tauchung 
der Schrauben bei den drei Ausführungsformen zu 
zeigen. Denkt man sich nun das Schiff von der Tieflade- 
linie allmählich austauchen, so steigt bei gleichbleibender 


Lodelimie be: Teillast -50% dw 7 Fall I n=75 
——- fall l n=10 
—-— Fall IM 7-15 ee 
72 4 
Ladelinie ber Ballast -20 Y dw Sierra 
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== 
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Abb. 2. Schraubentauchung bei Einschraubendampfern und Ein- sowie Abb. 3. Abhängigkeit der Geschwindigkeit und 


Zweischraubendieselmotorschiffen 
d. w. = 800t; v = 12kn; WPS = 2700 


wächst außerdem der Luftwiderstand durch Vergrößerung 
des Lufthauptspantes und dadurch, daß die einzelnen 
Teile des Lufthauptspantes durch das Austauchen in 
den Bereich höherer Windgeschwindigkeit rücken, weil 
die Geschwindigkeit gerade bei den ersten Metern ober- 
halb der Wasserfläche relativ schnell zunimmt. 

Alle diese Ueberlegungen zeigen, daß wir nach dem 
heutigen Stand der Forschung den Widerstand und die 
Antriebsleistung des leichtbeladenen Frachtschiffes noch 
nicht bestimmen können, und daß nach einer anfänglichen 
Zunahme der Geschwindigkeit beim Austauchen des 
Schiffes eine Anzahl von Einflüssen sich bemerkbar 
macht, welche die Geschwindigkeitszunahme allmählich 
vermindern. Das vollbeladene Frachtschiff wird bei 
Seegang und Wind bei gleicher Leistung in vielen Fällen 
eine höhere Geschwindigkeit erzielen, als das leicht- 
beladene, obwohl der reine Schiffswiderstand des leicht- 
beladenen Schiffes in ruhigem Wasser wesentlich ge- 
ringer ist. Es ist bekannt, daß Frachtschiffe in Ballast 
im schlechten Wetter oft überhaupt keinen Fortgang 
mehr erzielen, während das vollbeladene Schiff noch 
eine gute Geschwindigkeit durchhalten kann. 

Es ist Zweck dieses Vortrages, das Interesse auf 
das noch wenig erforschte und doch so wichtige Gebiet 
des Schiffswiderstandes und der AÄntriebsleistung des 
leichtbeladenen Frachtschiffes zu lenken, wobei es sich 
hier in der Hauptsache nur um eine Problemstellung, 
nicht um eine Lösung des Problems handeln kann. 


Maschinenleistung von Ein- and Zweischraubes- 
schiffen hei verschiedenen Beladungszuständes 


Leistung die Geschwindigkeit, bis der Propeller des 
Einschraubendampfers die Wasseroberfläche durchsghlägt. 
Bei diesem Schiff wird mın die Geschwindigkeitszunahme 
für eine kleine Austauchung durch verminderten Ge 
samtwiderstand nicht mehr der vorher angedeuteten Ge 
setzmäßigkeit folgen, sondern durch Verschlechterung des 
Propellerwirkungsgrades allmählich geringer und schlieb- 
lich Null, wenn nicht sogar negativ werden. Bei A 
wetter-Verhältnissen ergibt sich als Endwert beim Schi 
in Ballast eine höhere Geschwindigkeit, als bei voll 
een Schiff, wenn die Maschinenleistung gleich‘ 
leibt. 


Beim Einschraubendieselschiff mit tiefer gelegene" 
kleinerem Propeller wird die Geschwindigkeitszunah”* 
beim Austauchen länger ungestört verlaufen, und = 
Zweischraubendieselschiff schließlich tauchen die Peo 
peller überhaupt nicht aus. Die Ballast-Geschwindigke 
im Falle 2 und besonders im Fall 3 wird daher aa 
höher ausfallen als im Fall 1. Dies zeigt ja auch 
Erfahrung an Zweischraubenschiffen, insbesondere a 
Zweischraubendieselschiffen bei der Ballastfahrt. 


In der Abb. 3 habe ich den Verlauf der Geschwind 
keitszunahme bei austauchendem Schiff für die er die 
nannten Fälle dargestellt, wobei ich allerdings pa 
Anfangs- und Endpunkte aus Probefahrtswerten sesen 
nommen und den Verlauf der Kurven zwischen hmen 
Endpunkten auf Grund von Berechnungen und iai 
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konstruiert habe, weil Erfahrungswerte in diesem Be- 
reich noch so gut wie unbekannt sind. 

Für die Ballast- oder leicht beladene Fahrt ist das 
Zweischraubenschiff am günstigsten; für die Fahrt 
bei solchen Belastungen, bei denen eine Schraube gut 
eingetaucht bleibt, gibt das Einschraubenschiff eine wirt- 
schaftlichere Propulsion. Dies liegt zunächst an dem gün- 
stigeren Wirkungsgrad und den günstigeren Strömungs- 
verhältnissen beim langsamer sich drehenden einfachen 
Propeller. Hinzu kommt, daß man beim Einschrauben- 
schiff durch Leitschaufeln nach den Wagnerschen Pa- 
tenten und durch das Oertzruder eine erhebliche Ver- 
besserung des Gesamtwirkungsgrades der Propulsion er- 
zielen kann. Die geringeren Gestehungs- und Betriebs- 
kosten, sowie die günstigeren Laderäume durch Fortfall 
eines Tunnels sprechen ebenfalls für die Anwendung 
einer Schraube. Bei Dampfantrieb wird man daher die 
Einschrauben-Anordnung so lange beibehalten, wie man 
die Leistung noch in einer Maschine und einem Propeller 
gut unterbringen kann. Beim Dieselschiff hingegen 
sprechen Gründe der Betriebssicherheit für das Zwei- 
schraubenschiff, denn selbst bei der denkbar besten 
Konstruktion und Bedienung der Maschine werden kurze 
Betriebsstörungen beim Dieselmotorschiff häufiger sein 
als beim mit gleicher Sorgfalt konstruierten und be- 
dienten Dampfschiff. Viele Reeder bevorzugen deshalb 
auch heufe noch für Dieselschiffe den Zweischrauben- 
Aantrieb. 

Fährt nun ein Dieselfrachtschiff überwiegend leicht 
beladen, so ist es wohl möglich, daß die zahlenmäßige 
Erkenntnis der Vorteile des Zweischraubenschiffs für 
leichte Beladung einen Reeder für die Wahl des Zwei- 
schraubenantriebs bestimmt. Ich halte daher auch aus 
diesem Grunde das Studium der Widerstands- und An- 
triebsverhältnisse des leichtbeladenen Schiffes für sehr 
wichtig. 

Dieses Studium wird sich in erster Linie auf 
Systematische Probefahrten stützen müssen, an denen 
es noch gänzlich mangelt. Auch für vollbeladene Fracht- 
schiffe ist das der Forschung zur Verfügung stehende 
Material noch so unzuverlássig und dürftig, daß es 
für die unerläßliche Ergänzung der Modellversuche bei 
weitem nicht genügt. So wertvoll die von verschiedenen 
Reedereien ausgeführten Probefahrten als Einzelergebnis 
auch sein mögen, und so dankbar es begrüßt werden 
muß, daß die Modellversuchsanstalten und Werften von 
den Reedereien diese Probefahrtsergebnisse erhalten, 
so fehlt ihnen doch das Systematische und Umfassende, 
das für die Erkenntnis des Schiffswiderstandes un- 
erläßlich ist. 

Ich habe mit dem Vorschlag, systemafische Probe- 
fahrten im Schiffsbetriebe durch einen besonderen For- 
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schungsausschuß anzustellen und auszuwerten, bei zahl- 
reichen Fachkollegen lebhafte Zustimmung gefunden, ob- 
wohl die Schwierigkeiten, die weniger auf technischem 
Gebiete liegen, nicht geleugnet werden können. Der 
Fachausschuß müßte sich aus Verfretern der Reedereien, 
der Werften und der Forschungsinstitute, und insbe- 
sondere der Versuchsanstalten, zusammensetzen und 
würde in eine Probefahrts- und eine Auswertungs- 
abteilung unterteilt werden. Nach Weisung der Aus- 
wertungsabfeilung würden die Probefahrten so ange- 
stellt werden, daß sie ein möglichst geschlossenes und 
vollständiges Bild in einer bestimmten Forschungs- 
richtung geben, während die bisher von Werften und 
Reedereien angestellten Probefahrten entweder über- 
haupt nicht an eine zentrale Forschungsstelle gelangen 
oder dorf nur verstreute Punkte aus dem großen Gebiet 
des Widerstandes erhellen, ohne ein System zu ermög- 
lichen. Die Probefahrten würden im Schiffahrtsbetriebe 
von Probefahrtsingenieuren an Deck und in der Maschine 
ausgeführt werden, die der Probefahrtsabteilung des 
Fachausschusses angehören. Zweckmäßig würden jüngere 
Ingenieure vorher eine kurze Anleitung darin erhalten, 
einwandfreie Probefahrten anzustellen. Sie würden jede 
Gelegenheit während des Schiffsbetriebes für einwand- 
freie Messungen ausnutzen und zu diesem Zwecke so 
lange an Bord eingeschifft bleiben, wie es für die 
Klärung der ihnen gestellten Probefahrtsaufgaben er- 
forderlich ist. 

Die aus den Probefahrten vom Fachausschuß in Ver- 
bindung mit Kontrollschleppversuchen gefundenen Ergeb- 
nisse würden dann durchaus unparteiisch allen am 
Forschungsausschuß beteiligten Stellen übermittelt wer- 
den. Auf diese Weise würde man in verhältnismäßig 
kurzer Zeit mit erschwinglichen Kosten weite unbekannte 
Gebiete des Schiffswiderstandes erforschen und dem 
deutschen Schiffbau wertvolle Hilfe leisten können, die 
letzten Endes der Konkurrenzfähigkeit der deutschen 
Schiffahrt zugute kommen würde. Hinter diesem hohen 
Ziele müßfe der Gedanke zurückstehen, daß durch diesen 
Fachausschuß in einzelnen Fällen vielleicht Konstruktions- 
und Betriebsangaben Konkurrenzunternehmen zugänglich 
gemacht werden können. Die europäische Industrie be- 
ginnt mehr und mehr einzusehen, daß sie nur durch 
engsten Zusammenschluß auf wirtschaftlichem wie auf 
technischem Gebiete ihre Stellung gegenüber der immer 
stärker werdenden außereuropäischen Konkurrenz be- 
haupten kann. Auch in Schiffahrt und Schiffbau 
schließen sich die einzelnen Unternehmungen zu immer 
größeren Konzernen zusammen. Es liegt nahe, diesen 
bisher mehr auf finanziellem Gebiete liegenden Zu- 
sammenschluß auch auf den Gebieten der Forschungs- 


arbeit anzubahnen. 


Das ferngelenkte Zielschiff der Reichsmarine 


Von Marinebaurat Fuhrmann 


Bei Schießübungen von Kriegsschiffen wurden in 


sämtlichen Marinen bisher ausschließlich Scheiben ver- 
wendet, die entweder verankert oder von Schleppern 
an dem schießenden Schiff vorbeigeschleppt wurden. 
Diese im Vergleich zur Zielfläche eines Schiffes ver- 
hältnismäßig kleinen Scheiben können nur mit geringer 
Geschwindigkeit, etwa 6 kn, geschleppt werden und 
sind zu schwerfállig, um Kursänderungen und Wen- 
dungen, wie sie in einem Seegefecht stattfinden, schnell 
auszuführen. Deshalb wurde schon vor vielen Jahren, 
besonders aber auf Grund der Erfahrungen aus den See- 
$efechten während des Weltkrieges, von den artille- 
ristischen Fachleuten gefordert, bei den Schießübungen 


die Bedingungen, wie sie in einem wirklichen See- 
gefecht vorhanden sind, möglichst naturgetreu darzu- 
stellen, um den Schiffsartilleristen und Geschützführern 
eine wirklich nützliche Gelegenheit für ihre Schieß- 
übungen zu bieten. 

Es wurden deshalb nach dem Kriege zunächst Ver- 
suche mit Scheiben besonderer Bauart gemacht, die von 
schnellfahrenden Schiffen oder Booten mit Geschwindig- 
keiten bis zu 17 kn geschleppt werden konnten. Das Wen- 
den, Drehen und Schwenken konnte allerdings auch mit 
diesen Schnellschleppscheiben nicht ausgeführt werden, 
so daß man bereits vor dem Kriege und in steigendem 
Maße mit Vervollkommnung der drahtlosen Telegraphie 
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nach dem Kriege auf den Gedanken kam, derartige 
Schießen mit ferngelenkten Zielschiffen zu machen. 
Die Vereinigten Staaten und England gingen deshalb 
als erste zu ferngelenkten Zielschiffen über. In Amerika 
war es das alte Linienschiff „Iowa“, das, mit selbst- 
tätigen Oelkesseln ausgerüstet, längere Zeit ohne Be- 
satzung fahren konnte und dessen Ruder auf draht- 
losem Wege ferngelenkt wurde. Nachdem dieses Schiff 
der amerikanischen Flotte gute Dienste geleistet hat, 
ist es jetzt durch das Linienschiff „North Dakota” ersetzt 
worden. Die englische Marine hat mehrere Jahre das 
Linienschiff ,Agamemnon” als ferngelenktes Zielschiff 
benutzt, mit dem so gute Erfolge erzielt wurden, daß 
sich die englische Admiralitát veranlaßt sah, an Stelle 
des ,Agamemnon” eines ihrer größten Schiffe, „Cen- 
turion“. (24 000 t), das für das neueste britische Schlacht- 
schiff , Rodney” aus der Front zurückgezogen wurde, 
als fernlenkbares Zielschiff einzurichten. Man fand sich 
zu einem solchen Umbau besonders deshalb bereit, weil 
die Kosten dafür durch den erheblich vergrößerten 
Nutzen der Schießübungen in reichem Maße ausgeglichen 
wurden, Während man früher erhebliche Summen für 
Artillerieschießen ausgeben mußte, ohne die Artillerie- 
offiziere und Geschüfzführer an die wirklichen Verhält- 
nisse eines Artilleriegefechtes gewöhnen zu können, 
bietet das Schießen auf ein bewegliches Ziel, das in 
der Lage ist, verschiedene Geschwindigkeiten und jeden 
beliebigen Kurs zu fahren, alle Schwierigkeiten, unter 
denen im Ernstfalle ein Gefecht stattfindet. 
Erwägungen ähnlicher Art und die von den fremden 
Marinen erzielten befriedigenden Ergebnisse mit der- 
artigsen Fernlenkschiffen haben daher auch die deutsche 
Reichsmarine veranlaßt, nach Bewilligung der erforder- 
lichen Mittel im Jahre 1926 ein altes Linienschiff zum 
fernlenkbaren Zielschiff umzubauen. Da der Schiffs- 
körper des ausrangierten Linienschiffes „Zähringen“ mit 
seinen Maschinen zur Verfügung stand, wurde dieses 
Schiff dafür bestimmt. Die „Zähringen“ ist im Sommer 
1901 vom Stapel gelaufen, ist infolge ihres Alters also 
für die jetzige Reichsmarine in keiner Beziehung mehr 
frontverwendungsfáhig. Sie ist in Größe und Wasser- 
verdrängung unverändert geblieben und hat bei einer 
Länge von 120 m, einer Breite von 20,8 m und einem 
Tiefgang von 7,6 m eine Wasserverdrängung von 11 800 t. 
Für seinen neuen Verwendungszweck mußte das 
Schiff zunächst schiffbaulich großenfeils umgebaut wer- 
den, so daß es ein ganz anderes Aussehen bekommen 
hat. Alle Teile und Einrichtungen, die für die Zwecke 
des Zielschiffes nicht in Frage kamen, wurden entfernt; 
alle Decksóffnungen, Bullaugen und Geschüfzpforten sind 
verschlossen worden. Die entstandenen Leerräume sind 
mit Kork ausgefüllt, um das Schiff selbst bei erheblichen 
Schußverletzungen noch schwimmfähig zu erhalten. Zu 
diesem Zweck sind etwa 1700t Kork im Innern der 
„Zähringen“ verstaut worden. Da selbst diese erhebliche 
Korkmenge gewichtsmäßig nur einen Teil des ausgebauten 
Materials an Panzerplatten, Geschützen und sonstigen 
Einzelteilen ersetzen konnte, führt die „Zähringen“ noch 
ungefähr 2000t Wasserballast mit, um annähernd den 
gleichen Tiefgang einhalten zu können wie früher. Dieser 
Wasserballast ist aber auch noch für einen anderen 
Zweck recht nützlich. Sollte die „Zähringen“ bei einer 
Schießübung einen Unterwassertreffer erhalten, durch 
den eine oder mehrere Unterwasserabteilungen vollaufen 
könnten, so ist es im allgemeinen nicht möglich, dieses 
Leck auf See zu dichten; es wird dann durch eine Kom- 
pressoranlage entsprechend der eingedrungenen Wasser- 
menge eine Anzahl der Wasserballastzellen leergedrückt, 
und das Schiff hat trotz seiner Schußverletzung wieder 
seinen vorgeschriebenen Tiefgang. So können schon er- 
hebliche Wassermengen in das Schiff eindringen, ohne 
daß es seinen Tiefgang änderf. Es ist aber außerdem 
Vorsorge getroffen worden, daß derartige Schußver- 
letzungen nicht zu erheblich werden. Die Beschiefuns 
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auf die „Zähringen“ findet mit besonderen Granaten 
statt, die zwar dieselben ballistischen Eigenschaften wie 
Gefechtsgranaten, aber keine erhebliche Detonations- 
wirkung besitzen, so daß sie keine großen Zerstörungen 
auf dem Schiff anrichten können. 

Beibehalten sind auf der ,Záhringen” lediglich die 
Maschinen-, Hilfsmaschinen-, Kessel- und einige andere 
Ráume zur Aufnahme der fúr die Fernlenkeinrichtung 
erforderlichen Apparate sowie Unterkunftsräume für die 
kleine Besatzung, die zur Führung des Schiffes und 
zum Bedienen der Kessel- und Maschinenanlage beim 
Fahren zum und vom Schießplatz erforderlich ist. Bis 
auf die Unterkunftsräume befinden sich alle Räume mit 
ihren lebenswichtigen Maschinen und Apparaten hinter 
und unter Panzerschutz, so daß trotz der Beschießung 
eine unversehrte Erhaltung dieser Einrichfungen gewähr- 
leistet ist. 

Während die „Zähringen“ früher eine Kesselanlage 
lediglich für Kohlenfeuerung hatte, wurden für den neuen 
Verwendungszweck Wasserrohrkessel mit Oelfeuerung 
eingebaut, die für den selbsttätigen Betrieb der Kessel- 
anlage die zweckmäßigste Befeuerungsart darstellt. Der 
in dieser Kesselanlage erzeugte Dampf wird außer in 
den Hilfsmaschinen in zwei Hauptmaschinenanlagen ver- 
arbeitet, die mit etwa 5000 PS Gesamtleistung dem 
Schiff eine Geschwindigkeit bis zu 13 kn geben können. 
Die Anlagen sind so eingerichtet, daß die „Zähringen“ 
eine mehrstündige Fahrt mit verschiedenen Geschwindig- 
keiten machen kann und daß sich alle dafür erforder- 
lichen Maschinen und Hilfsmaschinen sowie die Kessel- 
anlage gegenseitig selbsttätig regulieren. 

Um bei der Fernlenkung mit möglichst wenig Kom- 
mandos für die verschiedenen Fahrtstufen auszukommen, 
war es erforderlich, abhängig von der Drehzahl der 
Maschinen die Dampferzeugung mit ihren Nebenappara- 
ten der jeweilig beabsichtigten Geschwindigkeitsstufe an- 
zupassen. Zu diesem Zwecke wurde das Manövrierventil 
jeder Hauptmaschine mit einem elektrisch betätigten 
Schaltorgan vereinigt, das für jede Fahrtstufe eine be- 
stimmte Stellung hat. Dieser Stellung entspricht wieder 
ein bestimmter Belastungszustand der Hauptmaschinen- 
und Kesselanlage. Wird nun auf drahtlosem Wege en 
Fahrtstufenkommando gegeben, so bringt dieses das €r- 
wähnte Schaltorgan auf die der befohlenen Fahrtstufe 
entsprechende Stellung, und die beiden Hauptmaschinen 
machen die für die beabsichtigte Geschwindigkeit 2 
forderlichen Umdrehungen. Durch eine von der Marine- 
werft Wilhelmshaven gemeinsam mit den Askania- Werken 
A.-G., Berlin-Friedenau, hergestellte Regelanlage wird 
erreicht, daß entsprechend der augenblicklichen Belastung 
der Maschinenanlage von den an jedem Kessel befind- 
lichen Brennerdüsen eine bestimmte Anzahl eingeschaltet 
wird; soll die Geschwindigkeit erhöht oder vermin 
werden, so wird durch ein anderes Fahrtstufenkomman 
das Schaltorgan in die dafür erforderliche Stellung $e- 
bracht und für Zu- bzw. Abschaltung weiterer Düsen 
gesorgt. Durch einen ähnlichen Reglervorgang erfolgen 
gleichzeitig hiermit, ebenfalls abhängig von der e 
weiligen Belastung der Hauptmaschinen, auch die so” 
noch erforderlichen Betätigungen, d. h. also die Regeluns 
der Speisewassermenge, der Brennstoffmenge, des pr 
stoffdruckes, der Brennstofftemperatur und des Lu l 
überdruckes im Kesselraum. Diese selbsttätige Kesse 


regelanlage arbeitet so, daß ein einziges Kommando 
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treffen des drahtlos gesandten Zeichens die beabsichtigte 
Bewegung zur Ausführung bringen helfen. 

Auf dem Begleitfahrzeug, von dem aus die „Zäh- 
ringen“ gelenkt wird, befindet sich eine drahtlose Sender- 
anlage, mit dem die für die Steuerung erforderlichen 
Zeichen gesendet werden. Statt der sonst üblichen Taste, 
mit der von Hand Morsezeichen getastet werden, isf ein 
Schaltkasten mit einer den in Frage kommenden Kom- 
mandos entsprechenden Anzahl von Druckknöpfen ange- 
ordnet, der Kommandogeber. Mit Hilfe dieses Kom- 
mandogebers ist man in der Lage, über hundert Kom- 
mandos geben zu können, die sich auf Fahrtstufen-, 
Kurs-, Ruder- und artilleristishe Kommandos verteilen. 
Jedem auszuführenden Kommando entspricht eine be- 
stimmte Zusammenstellung von Morsezeichen, die durch 
Betätigen des jeweiligen Druckknopfes dann von dem 
Sender ausgesandt werden. Man kann auf diese Welse 
von dem Lenkfahrzeug aus die „Zähringen“ jeden be- 
liebigen Kurs fahren lassen, eine langsame oder schnelle 
Drehung nach Backbord oder Steuerbord ausführen lassen 
und sie schneller oder langsamer an dem schießenden 
Schiff vorbeiführen. Es ist weiter möglich, einen Schein- 
werfer leuchten zu lassen und abzublenden, Positions- 
laternen ein- und auszuschalten, das Schiff mittels Nebel- 
bomben sich einnebeln zu lassen sowie verschiedene 
Gruppen von Geschützen, die durch kleine, mit Pulver 
geladene Mörser dargestellt werden, zur Entzündung zu 
bringen, um auf diese Weise das eigene Artilleriefeuer 
der „Zähringen“ zu veranschaulichen. 

Zum Empfang der von dem Lenkfahrzeug ausge- 
sandten drahtlosen Zeichen ist an Bord der „Zähringen“ 
an panzergeschüfzter Stelle ein Empfangsapparat unter- 
gebracht, der mit einer Antenne verbunden ist. Von 
ihm gelangen die Zeichen zu den Kommandoempfängern, 
die, in einer besonderen Zentrale untergebracht, das 
eigentliche Gehirn des Fernlenkschiffes darstellen. Hier 
ist ein weitverzweigtes System von elektrischen Appa- 
raten zusammengefaßt, welches das ankommende Zeichen 
in Kommandos für die. Maschinen-, Ruder- und sonstigen 
Anlagen umwertet und so für die Ausführung der be- 
absihtigten Bewegung sorgt. Wie auf diese Weise zum 
Beispiel ein hier angekommenes Fahrtstufenkommando 
ausgeführt wird, ist. oben beschrieben worden; ähnlich 
verhält es sich bei den durch die anderen . Kommandos 
auszuführenden Bewegungen; so wird z. B. für die Ruder- 
bewegung von dieser Zentrale aus ein Elektromotor ge- 
steuert, der mit Schnecke und Schneckenrad auf den 
Steuerapparat der Rudermaschine wirkt, wird in ähnlicher 
Weise der Scheinwerfer eingeschaltet oder der Nebei- 
apparaf in Betrieb gesetzt usw. 

Damit das Zielschiff beim Versagen der drahtlosen 
Uebertragung oder bei einer Störung am Kommandogeber 
nicht entsprechend den letzten angekommenen Kom- 
mandos sich selbst überlassen bleibt, ist Vorsorge ge- 
troffen, daß es von selbst stoppt, wenn in einem be- 
stimmten Zeitraum kein Kommando angekommen ist. 
In diesem Falle wird durch ein Zeitrelais sowohl in 
dem Maschinen- wie im Kesselraum ein Fallgewicht 
ausgelöst, das auf mechanischem Wege den Dampf zu den 


481 


SCHIFFBAU 


Maschinen absperrt und durch eine Ueberproduktions- 
leitung direkt in den Kondensator leitet, im Kessel- 
raum die Düsen abstellt und einen Teil der zu dem 
Kesselbetrieb gehörigen Anlagen stillsetzt. Das Ziel- 
schiff dreht dann von selbst auf den vor Verlassen des 
Schiffes eingestellten Generalkurs und kommt allmählich 
zum Stillstand. 

Da die „Zähringen“ in der Lage ist, mehrere Stunden 
ohne Besafzung zu fahren, sind neben den Einrichtungen 
für die Ausführung der gegebenen Kommandos auch 
eine Anzahl von Sicherheitsvorrichtungen eingebaut 
worden, die beim Vorhandensein einer Besatzung nicht 
erforderlich sind; so wird jedes Lager, jede drehende 
oder hin- und hergehende Bewegung, der Druck in den 
Kesseln und Kondensatoren, der Wasserstand in den 
Kesseln usw. dauernd elektrisch überwacht. Tritt an 
einer der vielen konfrollierten Stellen nur eine einzige 
Unregelmäßigkeit auf, so kommt das obenerwähnte 
Fallgewicht zur Auslösung, das dann, wie beschrieben, 
das Zielschiff zum Stoppen bringt. 

Um das Schiff in einem solchen Falle z. B. nachts 
wiederfinden zu können, und um dem Lenkfahrzeug 
anzuzeigen, daß die „Zähringen“ ihre Maschinen ge- 
stoppt hat, werden mit dem Auslösen des Fallgewichtes 
der Scheinwerfer und die Positionslaternen eingeschaltet 
und in einstellbaren Zeitabständen mehrere Raketen 
abgefeuert. An Bord der „Zähringen“ ist dann in der 
Kommandozentrale an mehreren Schauzeichenkästen so- 
fort festzustellen, an welcher: von den vielen Stellen 
ein Fehler eingetreten ist. Es ist nun notwendig, die 
Störung zu beseitigen und die Anlage wieder zur Fern- 
lenkfahrt klarzumachen, worauf die Fahrt und das 
Schießen ihren Fortgang nehmen können. 

Bei den bisher stattgefundenen Erprobungen und 
Uebungen, die sich teilweise über viele Stunden er- 
streckten, hat die Fernlenkanlage auf sämtliche Kom- 
mandos hin in allen ihren Einzelteilen einwandfrei ge- 
arbeitet; trotz der zahlreichen Sicherungsvorrichtungen 
ist das Fallgewicht bei keiner Fahrt ohne das vom Fern- 
lenkleiter besonders dafür gegebene Kommando zur Aus- 
lösung gekommen. 

Der gesamte Umbau der „Zähringen“ lag in den 
Händen der Marineleitung (Konstruktionsabteilung). 
Der elektrische Teil der Fernlenkanlage ist in ge- 
meinsamer Arbeit der Reichsmarine mit dem Labora- 
torium der Gesellschaft für elektrische Apparate G.m. 
b.H. (Gelap), Berlin-Marienfelde, entwickelt und in den 
Werkstätten dieser Firma hergestellt worden. Der Einbau 
und die Herrichtung der übrigen Maschinen und elek- 
trischen Anlage sind ebenso wie die schiffbaulichen 
Umbauarbeiten durch die Marinewerft in Wilhelmshaven 
erfolgt. 

Die „Zähringen“ bedeutet in erster Linie ein wert- 
volles Hilfsmittel für die artilleristische Ausbildung 
unserer Kriegsflotte, aber darüber hinaus haben die für 
die besonderen Zwecke der „Zähringen“ ausgebildeten 
Anlagen auch für allgemeine Zwecke des Maschinenbaues 
an Bord und an Land keine geringe Bedeutung, und sie 
weisen für viele Zwecke neue und aussichtsreiche Wege. 


Auszüge und Berichte 


Leistungsmessung im Maschinenbau 


Auf einer Tagung der North East Coast Institution 
of Engineers and Shipbuilders am 9. März 1928 in 
Newcastle-upon-Tyne erörterte John S. Brown die 
verschiedenen Verfahren zur Feststellung von Maschinen- 
leistungen, ihre Fehlerquellen und ihre Fehlergrenzen, 
wobei er insbesondere Bremsen, Torsionsmesser und 
Indikatoren in den Kreis seiner Betrachtungen zoğ. 


Er stützte sich dabei auf Untersuchungen, die in den 


Maschinenlaboratorien des Royal Technical College zu 
Glasgow mit Unterstützung des Professors A. L. Mel- 
lanby angestellt worden waren. 

Nach allgemeinen Bemerkungen über die bekannte 
Arbeifsgleichung, die Arbeit als Produkt von Kraft und 
Weg oder von Drehmoment und 27 darstellt, und 
nach einem Hinweis auf die Schwierigkeiten, die sich 
für die Leisftungsmessung aus der Veränderlichkeit von 
Kraft und Drehmoment während einer Umdrehung er- 
geben, sing der Redner zunächst auf die Brems- 


SCHIFFBAU 


dynamometer näher ein, die seit Einführung der 
Schiffsölmaschine ausgedehnte Verwendung gefunden 
haben. Pronyscher Zaum und Seilbremse eignen 
sich nur für kleine Leistungen von wenigen hundert 
Pferdestärken, bilden aber für diese ein zuverlässiges 
Mittel . für die Größere Leistungen werden 
zweckmäßig durch die asserbremse festgestellt. 
Hier ist gleichmäßiger Zustrom des Bremswassers an- 
zustreben, das möglichst frei von Luftblasen gehalten 
werden muß. Nicht ganz einfach ist die Einregulierung, 
Wird sie von Hand vorgenommen, so liest darin ein 
Unsicherheitsfaktor; besser ist selbsttätige Regelung, bei 
der aber das Hebelsystem sehr empfindlich gemacht 
werden muß. 

Während die bisher genannten Einrichtungen beim 
Messen der Leistung diese zugleich aufzehren, im nor- 
malen praktischen Betriebe also nafürlich unverwendbar 
sind, gibt es andere, bei deren Benutzung die Leistung 
nur sehr wenig oder gar nicht beeinträchtigt wird. 
Das Wiegendynamometer ist wieder nur für 
kleine Leistungen geeignet, weil es gewissermaßen die 
Stelle des Maschinenfundaments vertritt. Die für die 
Leistungsmessung in Betracht kommende Maschine wird 
‚dabei nämlich auf einer schwingenden Wiege befestigt, 
-deren oa mitin nki in der Wellenachse der 
Maschine liegt. Das Maschinendrehmoment sucht dann 
die Wiege zu drehen, was durch Gewichtsbelastung 
verhindert wird. Einen weit größeren Verwendungs- 
bereih haben Torsionsmesser, die insbesondere 
seit Einführung der Dampfturbinen in den Schiffbau 
ein unentbehrliher Meßapparat geworden sind. Die 
Leistung wird bei ihnen durch Messung der elastischen 
Verdrehung festgestellt, die die Welle unter dem Ein- 
fluß der durch sie übertragenen Leistung erleidet. Die 
Schwierigkeit liegt in der Kleinheit dieser Verdrehung 
und in der Ungleichfórmigkeit des Drehmoments, für 
das ein Mittelwert festgestellt werden muß. Diese 
Schwierigkeit zu beheben, ist auf sehr verschiedenen 
Wegen versucht worden — daher die große Zahl von 
Systemen. Die Veränderung des Drehmoments kann 
bei Anwendung mehrerer Meßskalen in einer Kurve 
‚dargestellt werden, aus der sich dann der Mittelwert 
mit großer Genauigkeit bilden läßt; aber für mehrere 
Skalen fehlt es an Bord vielfach an Raum, und das 
ganze Verfahren ist auch ziemlich verwickelt. Daß bei 
Anwendung von Torsionsmessern, besonders, wenn das 
Drehmoment sehr ungleichförmig ist, erhebliche Meß- 
fehler vorkommen können, haben die bekannten Unter- 
suchungen des Marine Oil Engine Trial Committee ge- 
zeigt. Am besten sind noch diejenigen Apparate, die 
mit elektrischen Widerstandsmessern arbeiten, aber diese 
sind recht teuer. 


Schubmesser, die man ebenfalls zur Leistungs- 
messung heranzuziehen versucht hat, haben sich als 
hierfür wenig geeignet erwiesen. 

Sehr eingehend behandelte der 
Gebiet der 
ganze Anzahl von Versuchen gewidmet hat. 
diente sich dabei eines Maihak-Indikators. 

Indikatormessungen leiden unter sehr mannigfaltigen 
Fehlerquellen, auch ganz abgesehen von mechanischen 
Fehlern, wie Lose in den Gelenken usw. Die Ueber- 
tragungsschnur ist elastisch. Bei der Druckübertragung 
löst das Spiel der Kräfte Sekundärwirkungen aus, die 
mechanische Durchbiegungen veranlassen oder Verzöge- 
rungen in der Ausbildung des Arbeitsdiagramms ver- 
ursachen. Man kann die entstehenden Fehler in zwei 
‚Gruppen einteilen: a) Fehler in der Trommelbewegung 
und b) Fehler in der Druckübertragung. 


Um diese Fehler zahlenmäßig zu erfassen und da- 
durch ein Maß für die Berichtigung der Arbeitsdiagramme 
zu gewinnen, hat der Vortragende sehr sorgfältige Ver- 
suche angestellt. Er hat z. B. die Reibung zwischen 
Schreibstift und Papier gemessen und den Druck fest- 
gestellt, der notwendig ist, um auf dem Papier einen 
gut sichtbaren Strich zu erzeugen; er hat ferner die 
Durchbiesungen des Indikatorhebels in horizontaler und 
in vertikaler Richtung, die Reibung der Trommelachse, 
die Verlängerung der Schnur usw. gemessen. Die Ver- 
längerung der Schnur hat eine Verkürzung der Dia- 
grammlänge um 222000 der Schnurlänge zur Folge. Da- 
her ist 1. die wahre Diagrammlánge gleich der ge- 


Vortragende das 
ndikatoren, deren Prüfung er eine 


Er be- 


482 


17. OKTOBER 1928 


messenen Länge + 0,0005 x Schnurlänge und 2. die 
richtige Diagrammfläche gleich der gemessenen Fläche 
+ Diagrammhöhe x 0,0005 Schnurlänge. 

In ähnlicher Weise lassen sich auch Gleichungen 
aufstellen, mittels derer man die Fehler der Drud- 
meßeinrichtung richtigstellen kann. Der Vortragende hat 
aus seinen Versuchen einen sogenannten „Rohrfaktor" 
und einen ,Triebwerkfaktor* abgeleitet, und zwar gibt 
er hierfür Werte an, die, auf metrisches Maß um- 
gerechnet, folgendes Bild zeigen: 


on 1. 
1250000 d P 
worin n die minufliche Drehzahl, 1 die Länge, d der 
Durchmesser des verwendeten Druckrohres ist und p 


Sa spezifischen Höchstdruck (absolut) in kg/cm? dar- 
stellt; 


Rohrfaktor in kg/cm? = 


Triebwerkfaktor in kg/cm? 
_ nn Diagrammhóhe _ 
40600  Indikatorkolben - Flächenverhältnis 


Beide Werte sind von dem aus dem Indikatordiagramm 
ermittelten Druck in Abzug zu bringen. 

Für eine solche Berichtigung bringt der Vortra- 
gende am Schlusse noch ein Berechnungsbeispiel, das 
zur Klarstellung wesentlich beiträgt und daher in Kürze 
auch hier wiedergegeben werden soll. Für dieses Bei- 
spiel hat er die Leistungsmessung an einem Diesel- 
motor gewählt, für den er folgende Zahlenwerte zu- 
grunde legt: 


Minutliche Drehzahl der Maschine n 100, 
Gemessener Höchstdruk . . . 37,8 kg/cm, 
Länge des Indikatorrohres . . 61,00 cm, 
Durchmesser des Indikatorrohres . 0,95 cm, 
Indik.-Kolbenfläche, verkleinert auf 1/, der normalen, 
Zusammenpressung der Indikator- 

feder je kg/cm? . . . . . . . 0,10 cm, 
Schnurlánge . . . . . . . 254,00 cm, 
Diagrammfläche . 4,52 cm’, 
Diagrammlánge . 6,55 cm, 
Diagrammhóhe 3,81 cm. 


Hieraus ergibt sich rechnungsmäßig der mittlere 


ee = 7,1 kg/cm?, und dieser 
Wert hat nach obigen Ausführungen folgende Berid 
tigungen zu erfahren: 


l. Schnurfaktor. Wahre Diagrammlänge = 6% 
+ 0,0005 - 254 = 6,48 cm, berichtigte Diagrammfläde = 
4,52 + 0,0005 - 3,81 - 254 = 5,00 cm?, demnach beridhtigter 


indizierte Druck zu 


5,00 N 
mittlerer indizierter Druck = -. —— — - = 7,7 kg:cm”. 
zierter Dru 01-648 g 
2. Rohe =< m. - 37,8 
1250 000 0,95 
= 0,194 kg/cm?. 
100 3,81 
3. Trieb kfakt Be ae 
werkfaktor 40600 ° 1 
5 
= 0,047 kg/cm. 


Somit ergibt sich als wirklicher mittlerer indizierter 
Druck 


Pmi = 7,7 — 0,194 — 0,047 = 7,459 kg/cm", 


er ist um 0,359 kg/cm größer als der aus gen 
Indikatordiasramm unmittelbar errechnete. i 
Bei schnellaufenden Maschinen sieht das en 
etwas anders aus. Wäre im vorliegenden Falle ya 
minutliche Drehzahl nicht 100, sondern 400 gewe 
so hätte sich der Rohrfaktor zu 0,776 kg/m" .. 
Triebwerkfaktor zu 0,188 kg/cm? ergeben, und der Y zu 
liche mittlere indizierte Druck hätte sich dan a 
7,7 — 0,776 — 0,188 = 6,736 kg/cm? errechnet, 9, stor 
0,564 kg/cm? niedriger als der aus dem m also 
diagramm unmittelbar festgestellte. Danach Ma ; 
der mechanische Wirkungsgrad schnellaufender rsuchs‘ 
nen in Wirklichkeit besser, als man nach den ve 
ergebnissen bisher angenommen hat. 
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Die neueste Entwicklung des Schiffs- 
antriebs 


Auf der Hundertjahrfeier der britischen Institution 
of Civil Engineers wurde die moderne Entwicklung des 
Schiffsantriebs vornehmlich in zwei Vorträgen gekenn- 
zeichnet, von denen der eine, von Lord Weir und 
H. E. Yarrow verfaßte die Erzeugung und Verwen- 
dung hoch erhitzten Hochdruckdampfes, der zweite, von 
Professor Hawkes gehaltene die neuesten Fort- 
schritte im Schiffsölmaschinenbau zum Gegenstande hatte. 
Die nachstehend wiedergegebenen Auszüge aus diesen 
interessanten, weil besonders aktuellen Vorträgen stützen 
sih auf Veröffentlichungen der englischen Zeitschrift 
Engineering vom 8. Juni 1928. 

Lord Weir und Yarrow zeigen einleitend, daß 
die Weltwirtschaftslage den Reedereien, ganz besonders 
den britischen, den Zwang auferlegt, die durch Lohn- 
erhöhungen, Steigerung der Dockungs- und Instandhal- 
tungskosten, hohe öffentliche Abgaben u. dgl. m. zu 
stark angestiegenen Kosten des Seetransports durch 
zweckentsprechende technische Maßnahmen wieder herab- 
zudrücken. Dabei ist es von gleicher Wichtigkeit, das 
erst einzuführende Oel wieder durch die einheimische 
Kohle zu ersetzen, wie auch durch Nutzbarmachung hoher 
Dampfdrucke und Dampftemperaturen wirtschaftliche Vor- 
teile zu erzielen. Für die Dampftemperatur gibt es, 
rein theoretisch betrachtet, keine Höchstgrenze; sie wird 
aber praktisch durch die Eigenschaften der verfügbaren 
Werkstoffe ohne weiteres begrenzt, und zwar heute 
noch ziemlich niedrig auf 400% bis allenfalls 425% C. 
Bei Anwendung höherer Temperaturen wird nicht allein 
die Werkstoff-Festigkeit zu stark verringert, sondern 
auch die Korrosionswirkung der arbeitenden Stoffe in 
unzulässisem Maße begünstigt. 

Bei rein theoretischer Betrachtung des Wärmekreis- 
laufs scheint auch der Druck wirtschaftlich an keine 
obere Grenze gebunden zu sein. Wenn man indessen 
den Einfluß der Drucksteigerung auf die Turbinen- 
wirkungsgrade nachprüft, so zeigt sich, daß dabei der 
Niederdruckteil immer tiefer in das Naßdampfgebiet 
hineingerät, was dazu führen würde, die Dampftempera- 
turen immer weiter zu erhöhen. Da dies nicht ohne 
weiteres angängig ist, so hat man zu dem Mittel der 
Zwischenüberhitzung gegriffen, das in der Tat im Verein 
mit stufenweiser Speisewasservorwärmung den thermo- 
dynamischen Gewinn der Verwendung von Hoch- 
druckdampf beträchtlich steigert. Die nähere Prüfung 
ergibt aber, daß über 70 kg cm” Dampfdruck hin- 
aus dieser Gewinn nur noch klein ist und daher eine 
weitere Erhöhung des Druckes nicht mehr recht- 
fertigt. Würde man einen Druck von etwa 85 kg/cm? 
bei 480° C Dampftemperatur noch verwenden können, 
so ließe sich theoretisch bei zweimaliger Zwischen- 
überhitzung und achtstufiger Speisewasservorwärmung 
ein Oelverbrauch von nur 168 g entsprechend einem 
Kohlenverbrauch von 304 g je PS und Stunde erreichen. 
So komplizierte Anlagen sind auf Schiffen nun freilich 
nicht ausführbar; aber Charles Parsons hat doch immer- 
hin errechnet, daß eine Schiffsdampfturbine von 5000 
WPS Leistung bei 35 kg/cm? Dampfdruck und 425° C 
Dampftemperatur bei Anwendung weitgetriebener Speise- 
wasservorwärmung, aber ohne jede Zwischenüberhitzung, 
mit einem Oelverbrauch von nur 260 g entsprechend 
395 $ Kohlenverbrauch je PS und Stunde ausführbar 
sein müßte. À 

Es kann keinem Zweifel unterliegen, daß für die 
in Betracht kommenden hohen Drücke nur Wasserrohr- 
kessel verwendet werden können, für deren Betrieb 
natürlich nur reines Speisewasser benutzt werden darf. 
Bei Anwendung vollkommen luftdicht abgeschlossener 
Oberflächenkondensatoren mit Rohren hohen Nickel- 
gehalts, bei geschlossenem, gut entlüftetem Speisewasser- 
umlauf und Niederdruck-Speisewassererzeugern sind 
heute praktisch keine besonderen Schwierigkeiten mit 
hohem Kesseldruck verbunden. Sicher ist aber, daß 


solche Kessel nicht mit Hand befeuert werden dürfen. 
Oelfeuerung, mechanische Rostbeschickung oder Kohlen- 
staubfeuerung sind hierfür die gegebenen Aushilfsmittel, 
weil durch ihre Anwendung ein sehr großer Teil der 
vom Brennstoffe erzeusten Wärme dem Dampf unmittel- 
bar zugeführt wird und die Verlustquellen stark ein- 
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geschränkt werden. Um zu große Wärmeverluste durch 
die hohen Rauchgastemperaturen solcher Einrichtungen 
zu vermeiden, muß eine Ausnutzung auch der Rauch- 
ae vorgesehen werden. Man erreicht sie durch 
orwärmung der Verbrennungsluft. Vorteilhaft wäre es, 
wenn man die Dampferzeugung auf zwei Druckstufen 
verteilte, also den Hochdruckdampf in einem Wasser- 
rohrkessel herstellte, dessen Heizgase dann aber noch 
in einem gewöhnlichen, mit normalem Druck arbeiten- 
den Rauchgas-Schiffskessel weiter verwertet würden. Die- 
ser niedriger gespannte Dampf wäre dann einer entspre- 
chenden Druckstufe der Turbine zuzuführen. 

Die Gründe, die für die Einführung von Wasser- 
rohrkesseln in den Schiffsbetrieb sprechen, sind zahl- 
reich; der Erfolg einer solchen Maßnahme ist fast aus- 
schließlich von der Herstellung und Erhaltung reinen 
Kesselspeisewassers abhängig. Die Werkstoff-Frage, auch 
für die Ueberhitzer, scheint in neuerer Zeit befriedi- 
send gelöst zu sein. 

Die Bestrebungen, die Verbrennung von Kohle in 
Schiffskesseln wirtschaftlicher zu gestalten, haben be- 
reits gute Erfolge gezeitigt. Mechanische Rostbeschickung 
ist auf kanadischen Frachtdampfern eingebaut. Der 
Kohlenstaubfeuerung wird neuerdings besondere Auf- 
merksamkeit gewidmet, und man darf wohl annehmen, 
daß die ihrer Einführung an Bord noch entgegenstehen- 
den Schwierigkeiten sich mit der Zeit überwinden lassen 
werden. Zurzeit befinden sich mehrere Systeme der 
Kohlenstaubfeuerung in der Prüfung, obwohl die Kosten 
für Beschaffung und Instandhaltung solcher Anlagen 
gegenwärtig noch recht hoch sind. Großer Verbrennungs- 
raum und Einrichtungen, die Asche unter ihre Schmelz- 
temperafur abzukühlen, sind offenbar unerläßliche Vor- 
bedingungen für befriedigenden Betrieb. 

Die Ausnutzung hoher Dampfspannungen in der Tur- 
bine scheint besondere Schwierigkeiten nicht zu machen. 
Unreinheiten des Dampfes haben zu Anstánden geführt. 
Wird für reinen Dampf gesorgt und wird ferner die 
Konstruktion dem weiten Expansionsbereich des Dampfes 
angepaßt, so kann damit gerechnet werden, daß die 
Instandhaltungskosten für die Turbine nicht übermäßig 
hoch ausfallen. 

Wenn es also möglich ist, Dampfanlagen mit modern- 
ster Brennstoffaufbereiftung und -zuführung, mit bester 
Verbrennung und bestem Wärmewirkungsgrad herzu- 
stellen, Anlagen, die günstigste Kessel- und Turbinen- 
bauart in sich vereinigen, so entsteht die Frage, ob 
solche Anlagen nicht auch im Schiffbau nutzbringend 
verwendet werden könnten, wenn man sie den besonde- 
ren Anforderungen des Bordbetriebes geschickt anpaßt. 
Diese Frage ist heute noch nicht gelöst. Aber das 
Ziel ist jedenfalls erstrebenswert. Das Ergebnis wäre 
eine Äntriebsanlage, die mit geringsten Brennstoffkosten 
arbeitet, weniger als die bisherigen Schiffsanlagen wiegt 
und weniger kostet. Sie würde den Beginn einer neuen 
Zeit für den Schiffsantrieb bedeuten und die zurzeit kri- 
tische Lage der britischen Kohlenindustrie wesentlich 


bessern. 

Professor Hawkes ging in seinen Ausfih- 
rungen zunächst kurz auf die bisherige Entwicklung 
des Schiffsölmaschinenantriebes ein. Das erste große 
Doppelschrauben-Motorschiff mit Viertaktmotoren wurde 
1912 in Dienst gestellt, das erste mit einfachwirkenden 
Zweitaktmaschinen im gleichen Jahre. Die Entwicklung 
im Handelsschiffbau stockte während des Weltkrieges, 
hat aber seit dessen Beendigung sehr große Fortschritte 
gemacht. Heute sind bereits doppeltwirkende Motoren 
sowohl des Vier- als auch des Zweitaktsystems mit 
Zylinderleistungen von 1000 PS und darüber in eine 
ganze Reihe von Schiffen eingebaut. 

Die ersten Viertaktmotoren haben sich im allge- 
meinen bewährt, wenn auch besonders an den Auspuff- 
ventilen einige Schwierigkeiten zu überwinden waren; 
bei einzelnen Ausführungen traten auch infolge mangel- 
hafter Kühlung Rißbildungen an Zylindern, Deckeln 
und Kolben auf. Weniger gut haben die ersten Zwei- 
taktmotoren abgeschnitten. Die anfangs verwendeten 
Spülventile besonders ergaben sehr komplizierte Guß- 
stücke, die von vornherein durch die hohen Wärmebean- 
spruchungen stark gefährdet waren. Abhilfe brachte 
die Einführung der Schlitzspülung. Auch die Luftkom- 
pressoren waren zunächst eine sehr unangenehme 5toó- 
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rungsquelle, besonders bei Motoren, deren Drehzahl 
über die normale hinausging, Das veranlaßte die Firma 
Vickers zur Entwicklung der luftlosen Einspritzung, die 
jetzt ganz allgemein Verbreitung gefunden und große 
Fortschritte gemacht hat, wenn auch der Wirkungsgrad 
der Verbrennung dabei noch immer manches zu wün- 
schen übrisläßt. 

Mit wachsenden Zylinderabmessungen trafen neue 
Schwierigkeiten in Erscheinung. Für die größte Dauer- 
leistung eines Motors sind sein volumetrischer Wir- 
kungsgrad und die Menge des je Hub verbrannten. 
Brennstoffs von größter Bedeutung. Ein Vorteil des 
Viertaktmotors ist sein hoher volumetrischer Wirkungs- 
$rad, den der Zweitakt bis heute nicht erreicht hat. 
Andererseits wird der Zylinderdeckel des Viertaktmotors 
komplizierter. Mit Steigerung der Zylinderabmessungen 
ist die Neigung gewachsen, mit niedrigen effektiven 
Drücken zu arbeiten, d. h. also, eine verhältnismäßig 
kleine Brennstoffmenge je ccm Zylinderinhalt zu ver- 
brennen, um auf diese Weise die Temperaturen im Zy- 
linder herabzusetzen. Eine solche Maßnahme ist aber 
nicht wünschenswert, weil sie die Leistung bei gegebenen 
Abmessungen herabdrückt und zu hohen Einheitsgewich- 
ten führt. Viel erstrebenswerter ist das Verfahren, 
durch Vorverdichtung der Verbrennungsluft den mitt- 
leren Druck zu erhöhen; ohne dadurch die Temperaturen 
und die Wärmespannungen zu steigern. Die Vorver- 
dichtung nach dem Verfahren des Schweizers Büchi 
ist bei einer ganzen Reihe von Viertaktmotoren schon 
mit befriedigendem Ergebnisse zur Anwendung gelangt; 
das Büchische Verfahren benutzt zur Vorverdichtung 
der Luft ein Gebläse, das durch Abgasturbine angetrie- 
ben wird, also die Abwárme des Motors ausnutzt, was 
unbedingt als vorteilhaft zu werten ist. 

Besondere Aufmerksamkeit wird jetzt infolge un- 
liebsamer Vorkommnisse dem Massenausgleich der Mo- 
toren und der Bemessung der Motorwellen geschenkt; 
es muß sichergestellt werden, daß nicht unangenehme 
kritische Drehzahlen zu nahe an den Betriebsdrehzahlen 
liegen. 

“Die Vergrößerung der Zylinderabmessungen scheint 
in einigen Fällen zu erhöhter Abnutzung der Laufbüchsen 
geführt zu haben; es darf aber angenommen werden, 
daß die Ursache hierzu in ungeeignetem Werkstoff ge- 
legen hat und daß sich daher diese Schwierigkeiten 
leicht werden überwinden lassen. 

Professor Hawkes gab schließlich seiner Ueberzeu- 

ung dahin Ausdruck, er glaube nicht, daß sich in naher 
fe eine nennenswerte Steigerung des Motorwir- 
kungsgrades gegenüber dem heute schon erreichten ohne 
beträchtliche Komplikationen erreichen lassen werde; die 
Bestrebungen seien zurzeit mit vollem Recht vielmehr 
auf Vereinfachung und auf Verbilligung der Herstel- 
lungskosten gerichtet. Ueber die zweckmäßigste Art des 
Schiffsantriebs werden die Änsichten immer auseinander- 
gehen, und es sei durchaus möglich, daß das Pendel 
künftig wieder einmal zugunsten der Dampfanlagen aus- 
schlüge. Viel wird natürlich von den Erfahrungen ab- 
hängen, die man mit Großölmaschinen im Dauerbetriebe 
macht, viel auch von den Bau- und Instandhaltungs- 
kosten, der Preislage des Oels im Verhältnis zur Kohle. 
Jedenfalls müsse man heute sagen, daß der Oelmotor, 
eine so wichtige Rolle er zurzeit auch für den Schiffs- 
antrieb spielt, gegenwärtig nicht unbedingt und in 
allen Fällen die billigste und beste Antriebsart für alle 
Schiffe und alle Betriebsverhältnisse darstellt, eine Auf- 
fassung, der auch der größte Anhänger des Oelmaschinen- 
baues wohl unbedenklich wird zustimmen können. La. 


Elektrische Zwischengetriebe beim 
Schiffsantrieb 


: der elektrischen Leistungsübertragung in 

ist in letzter Zeit häufiger Gegenstand 
n Erörterungen in Fachkreisen gewesen. Wenn man 
di Angaben, die über die Vorzüge einer derartigen Ver- 
ar P der Elektrizität von interessierten Sfellen aus 
wen aria hórt oder liest, so erscheint es einiger- 
gema befremdend, dafi turbo- oder dieselelektrischer 
De ntrieb heute nicht schon in weit größerem Um- 
Ser = finden ist. Des Rätsels Lösung liest darin, daß 
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gegen die Verwendung elektrischer Zwischengetriebe fir 
eine ganze Reihe von Verwendungszwecken teils über- 
haupt kein Bedürfnis vorliegt, teils aber auch Gründe 
sprechen, die im wahrsten Sinne des Wortes als „schwer- 
wiegend“ bezeichnet werden können. Für andere Ver- 
wendungsgebiete aber bringt die Zwischenschaltung des 
elektrischen Stromes in der Tat Vorteile von nicht ge- 
ring einzuschätzender Bedeutung. 

Vor der Rugby Engineering Society hat am 4. April 
1928 W. J. Belsey in einem mit großem Beifall auf- 
genommenen Vortrage diese Vorteile gebührend hervor- 
gehoben. Er begann seine Ausführungen mit dem Hin- 
weise auf die unbestreitbar vorhandene Betriebssicher- 
heit und Zuverlässigkeit der elektrischen Anlagen, die 
an Bord schon seit langem für lebenswichtige Zwecke — 
Antrieb unentbehrlicher Pumpen, Rudereinrichtungen usw. 
— benutzt werden. Danach ist kein Grund ersichtlich, 
warum sie nicht auch bei Einschaltung in das Haupt- 
antriebssystem des Schiffes ebenso sicher und zuver- 
lässig arbeiten sollten. In der Regel hat man Gleich- 
strom bei Diesel-, Wechselstrom bei turboelektrishem 
Antriebe benutzt. Elektrische Zwischengetriebe sind nah 
Ansicht des Vortragenden überall da zweckmäßig, wo 
Nutzen aus ihrem großen Anpassungsvermógen hinsicht- 
lich des Manövrierens und hinsichtlich der örtlichen 
Aufstellung an Bord gezogen werden kann. 

A. Turboelektrischer Schiffsantrieb. 
Der turboelektrische Antrieb kommt für Leistungen über 
etwa 3000 WPS je Schraubenwelle dann in Betracht, wenn 
entweder verschiedene Schiffsgeschwindigkeiten mit mòg- 
lichst guter Wirtschaftlichkeit gefahren werden sollen, 
oder wenn es darauf ankommt, auch unter sehr un 
günstigen Witterungsverhältnissen einen Fahrplan genau 
einzuhalten, was eine gewisse Leistungsreserve voraus 
setzt. Bei direktem Schraubenantriebe oder auc bei 
Turbozahnradgetrieben würde man in letzterem Falle 
bei gutem Wetter stets mit einer Teilleistung, aber 
der gesamten Dampfanlage, also unökonomisch fahren: 
bei turboelektrishem Antriebe dagegen würde man einen 
Teil der Dampfanlage nicht in Betrieb zu nehmen 
brauchen und könnte z. B. den mit nur einer Primar- 
maschine erzeugten Strom auf die verschiedenen Pro- 
peller arbeiten lassen. 

Einen Ueberblick über die Wirkungsgrade des Elek“ 
trogetriebes gibt nachstehende Zusammenstellung: 
ae og 


Zahl der [Drehzahl Wirkungsgrade 
WES monera: Propeller Bene | Motor Erregung] gesamt 
3.000 1 100 | 95,5% 958% | 183% | 20% 
4.000 1 105 | 95,8%, 96,4% | 131% | dh. 
500 | 1 | 105 {9628 96,5% | 130% | 95 
coo | 2 | 1mo [955% ' 958% |133% 1% 
8.000 2 110 [96,8% ¡96,4% |131% | ¿y 
10 000 2 110 [96,2% (965% | 18% | gg 
17 000 2 110 | 96,4% | 97,5% 12% o 
22000 | 2 110 [96,6% | 97,5% 11 » | ¿2 
60000 | 4 180 | 96,8% | 97,6% | 10% | yg 
80 000 4 190 | 97,0% | 97,7% 108 % e 
Diese Zahlen selten mit einer Fehlergrenze ae 
Die elektrische Messung läßt eine Sn Ser 


Dabei ist über 


momaschiné 
gehäusts 
ackenden 


st eine 


Zahl von Stopfbuchsen; ferner sind. n no N 
beträchtliche Zahl von Ueberstromleitunge 

die natürlich Verluste bedingen. En dgetrice 
ist stark begrenzt durch den Durst werden 
Zahnrades, weshalb sie nicht so d nötig , Die 
kann, wie es für besten Wirkungsgra robert den Ler 
stets mitlaufende Rune un ¡ 
stungsverlust. Aus alledem ergibt S dgetriebe 
Zwischengefriebe gegenüber dem Zahnrad$ 
Vorteil von mehr als 10 vH. 
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Sonach ergeben sich Vorzüge des elektrischen Ge- 
triebes durch erhöhten Wirkungsgrad 1. infolge größerer 
Turbinendrehzahl, 2. infolge Fortfalls der Rückwärts- 
turbine, 3. infolge Fortfalls der Ueberströmleitungen, 
4. infolge geringerer Zahl von Stopfbuchsen usw. 

Um ein Bild zu geben, wie günstige Verhältnisse wirt- 
schaftlich bei turboelektrischen Anlagen zu schaffen sind, 
hat der Vortragende zahlenmäßig die Ergebnisse einer 
Landkraftstation zusammengestellt, die z. B. im No- 
vember 1927 4328290) kWh erzeugt hat und für die 
sich ein thermischer Wirkungsgrad von 21,39 vH bei 
einem Belastungsfaktor von nur 46 vH ergab. Der Vor- 
tragende meinte, daß es nicht schwerfallen sollte, ähnlich 
günstige Resultate auch bei Bordanlagen zu erzielen. 

B. Dieselelektrischer Schiffsantrieb. 
Während in England, abgesehen von 2 Obsttransport- 
schiffen, der dieselelektrische Schiffsantrieb noch keine 
Anwendung gefunden hat, ist er in den Vereinigten 
Staaten bereits besser eingeführt. Dort sind folgende 
Fahrzeuge schon mit dieselelektrischem Antrieb versehen: 


Zahl Typ 2 > 
kleinste ; größte 
2 | Obsttransportschiffe . . . . — | 2500 
4 Frachtschiffe . . ..... 400 | 4000 
6 I Bagger . . ....... 500 | 1600 
14 Fährschiffe . . . . 2 2 2. 300 : 1250 
1 Küstenwachtboot . . . . . _ 1000 
l Feuerlöschboot a re a, a — 720 
14 | Tankschiffe. . . ..... 350 4000 
1 | Fischereifahrzeug . . . . . — 400 
23 | Schlepper . . . 2. 2... 60 900 
7 | Jachten Er a 60 640 
Der dieselelektrische Schiffsantrieb ist besonders ge- 
eignet für 


a) Obst- oder Fleischtransportschiffe, wo die Hilts- 
maschinenleistung groß ist im Verhältnis zur Haupt- 

- maschinenleistung. 

b) Fahrzeuge für den Verkehr auf den großen Seen, 
wo die Durchfahrt durch enge Kanäle durchaus 
sicheres Manövrieren verlangt. 

c) Frachtschiffe kleiner Leistung, wenn längere Fahr- 
fen mit verschieden hoher Geschwindigkeit in Be- 
tracht kommen. ; ` 

d) Fährschiffe, die 'viel manövrieren müssen. 

e) Schlepper. 

f) Feuerlöschfahrzeuge, die schnell führen müssen, 
wenn die Pumpen außer Betrieb sind, und langsam 
bei voller Inanspruchnahme der Pumpen. 

g) Bagger, die unter ähnlichen Verhältnissen wie die 
Feuerlöschfahrzeuge zu arbeiten haben. 

h) Große Schwimmkräne, bei denen die Verwendung 
direkten Oelmaschinenantriebs praktisch unmög- 
lich ist. 

Es ist bei dieselelektrischem Antriebe sehr einfach, 
derartige Fahrzeuge allein von der Brücke aus zu hand- 
haben. Die Wirkungssrade der Leistungsübertraguns 
stellen sich hier etwa folgendermaßen: 


EEE mm nn nn nn 
- Wirkungsgrad 


Leistung | Propeller- | Zahl der | 
in WPS | drehzahl | Maschinen | FEN o 
A O DD het LA 
375 150 2 | 825 
500 150 2 | 83,5 
750 130 | 2 | 85 
1000 120 | 2 | 86 
1500 mo j 3 | 87 
2000 105 | 4 | 88 
2500 95 | 4 | 88,05 


Der Vortragende schloß seine interessanten Ausfüh- 
rungen mit dem Vergleich zweier gleich großer Schlepper, 
von denen der eine dieselelektrischen, der andere reinen 
Dieselantrieb hat. Bei ihnen stellt sich der Wirkungs- 
grad des Schleppens, definiert als 

Leistung des Tauzuges 


1 = ) 
"effektive Maschinenleistung 


auf 37,6 vH für den dieselelektrischen Antrieb und 
auf 33,3 vH für den reinen Dieselantrieb, welcher Unter- 


, 
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schied dadurch erklärt ist, daß der dieselelektrische 
Antrieb von Schleppern einen größeren Prozentsatz der 
Maschinenleistung in Trossenzug umzuwandeln imstande 
ist als der direkte Dieselantrieb. Alle Hilfsmaschinen 
können überdies von den Hauptgeneratoren aus ihren 
Antriebsstrom erhalten, was die Wirtschaftlichkeit des 
Betriebe weiter erhöht. Auch die ausgezeichneten Ma- 
növriereigenschaften beim dieselelektrischen Antrieb kom- 
men der Sicherheit des Schleppens zugute. Wi. 


— A on 


Korrosion durch Oel 


Anläßlich der Tagung der Institution of Petroleum 
Technologists hielt Horace J. Young am 11. Oktober 1927 
einen Vortrag, in dem ein neues Verfahren zur Prü- 
fung der durch Schmieröl verursachten Korrosionsstärke 
beschrieben wurde. Anlaß zu dieser Prüfung gaben 
schwere Anfressungen, die an den Zapfen und Lagern 
der Kurbelwellen zweier Oelmaschinen eines Motor- 
schiffes aufgetreten waren. Die Versuche wurden von 
den Neptun-Werken der Firma Swan, Hunter and 
Wigham’ Richardson in Newcastle-on-Tyne ausgeführt. 
Das dabei angewandte Verfahren wurde vom Vortra- 
genden weiter ausgebildet, und die Firma Brady and 
Martin in Newcastle stellt jetzt auch entsprechende 
Versuchsapparate her, die sich gut für Laboratoriums- 
und Werkstattserprobungen eignen. 

Das Verfahren, das Young als „Direct Oil Corro- 
sion", abgekürzt D.O.C.-Verfahren, bezeichnet, beruht 
darauf, daß man ständig heißes Oel über die erwärmte 
Oberfläche von Stahl, Weißmetall, Messing, Kupfer oder 
anderen zu prüfenden Werkstoffen fließen läßt. Ein 
großes mit Oel gefülltes Gefäß war oberhalb eines 
Metalltanks angebracht, der mit Wasser oder einer an- 
deren Flüssigkeit gefüllt war. Diese Flüssigkeit wurde 
durch einen Bunsenbrenner erwärmt. Das Oel floß aus 
dem Gefäß durch ein u-förmig gebogenes Rohr, das 
in die warme Flüssigkeit des Tanks tauchte, in ein 
zugespitztes Glasrohr, aus diesem über den zu prü- 
fenden Werkstoff in ein Becherglas. Die Menge und 
Geschwindigkeit des Oels wurde durch einen gewóhn- 
lichen Hahn geregelt. Die Probestücke wurden in Ab- 
messungen von S0X50X8 mm auf Gestelle aus drei- 
eckig gebogenen Stäben gelegt, die an der Vorderseite 
des Tanks so befestigt waren, daß sie in ihrer Lage 
festgehalten und auf etwa derselben Temperatur ge- 
halten wurden wie die Flüssiskeit im Tank. Die von 
Young verwendefe Temperatur betrug 10° C weniger als 
die Siedetemperatur des Wassers; man kann indessen 
je nach den Versuchsbedingungen auch jede andere 
Temperatur benutzen. Durch solche Versuche wurde 
festgestellt, daß bei mikroskopischer Prüfung der Werk- 
stoffoberflächen nach der Berieselung sich gute Ver- 
gleichsmöglichkeiten ergeben, die der jeweiligen Ein- 
wirkung des Oels auf den Werkstoff genau entsprechen. 

Die Schmieröle, die an den beiden erwähnten Kurbel- 
wellen eine so heftige Korrosion hervorgerufen hatten, 
zeigten bei der üblichen chemischen Prüfung im Labo- 
ratorium keinerlei schädliche Wirkungen. Bei der 
D.O.C.-Prüfung erwiesen sie sich aber als stark metall- 
angreifend, und zwar sowohl dem Stahl als auch dem 
Weißmetall gegenüber, 

Young berichtefe in seinem Vortrage nun über Ver- 
suche, die er mit verschiedenen, aus Kurbelkästen und 
Schmierölleitungen von Schiffsölmaschinen und Kraftfahr- 
zeugmoforen entnommenen Schmierölen ausgeführt und 
die er durch Versuche mit fünf als nicht korrosiv er- 
kannten, aber durch Zusatz bestimmter Schwefelsäure- 
mengen angesäuerfen Oelsorten erweitert hat. Ebenso 
wurde der Einfluß von Alkalien sowie des Zusatzes 
von Seewasser geprüft. Die Vorteile des D.O.C.-Prif- 
verfahrens fafite der Vortragende schließlich wie folst 
zusammen: | 

Durch die D.O. C.-Prüfung können bis zu 0,002 vH 
Schwefelsäure festgestellt werden. Das Verfahren ist 
für kleine Mensen von Seewasser, Alkalien und Sul- 
faten gleich empfindlich. Oel, das mittels Alkalien 
gereinigt ist und demgemäß noch solche enthält, greift 
Weißmetall stark an, selbst dann noch, wenn es drei- 
bis viermal mit Wasser ausgewaschen worden ist. Das 
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Verfahren gibt somit ein Mittel an die Hand, um Gúte 
und Wirkungsgrad jedes Reinigungsprozesses nachzu- 
prüfen. Daraus hat sich auch eine einfache Vorrichtung 
entwickelt, die, in eine Schmierölleitung eingebaut, das 
Oel säurefrei erhält. Die Prüfung von Mischölen, wie 
sie für Kompressoren verwendet werden, wird dadurch 
wesentlich erleichtert. 

In der Praxis verwendet man die D.O.C.-Prüfung 
vorteilhaft als Mittel zur Ueberwachung der Oele im 
Betrieb von Verbrennungsmotoren an Land und an Bord. 
Schon wenige Stunden nach Erhalt der Probe kann 
man mit Hilfe dieses Verfahrens dem Lieferanten mit- 


teilen, ob sein Oel den Anforderungen entspricht oder 
nicht. Im Beförderungswesen an Land-Kraftwagen, Feld- 
bahnlokomotiven, Motoromnibussen usw. hat man dieser 
Frage besonderes Interesse entgegengebraht und viele 
Oelsorten wegen ihres korrosiven Verhaltens nicht ab- 
genommen. Von bestimmter Seite her ist auch die 
Ansicht entwickelt worden, daß die D.O.C.-Prüfung 
Licht in das seinen Ursachen nach noch wenig geklärte 
Auftreten starker Anfressungen der Zähne von Turbo- 
getrieben bringen könnte. Auch die Korrosion in Rohr- 
leitungen wird sich bei Anwendung des D.O.C.-Prüf- 
verfahrens aufhalten oder verhindern lassen. 


Zeitschriftenschau 


Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Auszüge und Berichte“ usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeitschriften stehen unsern Lesern, 
die sich als Bezieher unserer Zeitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihweise zur Verfügung, gegebenenfalls 
können von den betreffenden Original-Aufsätzen auch Kontophot-Abzüge gegen Erstatfung unserer Selbstkusten bezogen werden. 


Neubauten 


„Viceroy of India“, Fracht- und Fahrgastdampfer 
für die Peninsular and Oriental Steam Navigation Co, 
London, bei Alexander Stephen and Sons, Glasgow, 
erbaut. 185,92 x 24,38 x 24,99 m (bis zum obersten neun- 
ten Deck); 19000 B.-R.-T., 25400 t Verdrángung. 415 
Fahrgäste 1. K1., 258 2. KI., 400 Mann Besatzung; elf 
wasserdichte Schotte; sechs Laderáume, vier elektrische 
5 t-Winden, vier 20 t-Verholwinden, zwei Ankerwinden; 
Welin-Maclachlandavits für sechzehn Rettungsboote, dar- 
unter ein Motorboot. Antrieb durch zwei Synchron-Dreh- 
strommotoren, die bei 109 minutflichen Umläufen zusam- 
men 17000 WPS leisten und dem Schiff die Geschwin- 
digkeit von 183, kn geben. Den Strom liefern zwei 
turbinengetriebene Generatoren von je 9000 kW bei 
2700 minutlichen Umläufen; ein Generator liefert Strom 
für insgesamt 11600 WPS, mit denen das Schiff 1615 kn 
fahren wird. Die Generatoren sind gekuppelt mit zwei 
Curtis-Turbinen, die stets im gleichen Drehsinn laufen. 
Den Dampf liefern sechs ölgefeuerte Wasserrohrkessel 
von Yarrow; davon sind vier mit einer Heiz- 
fläche von 560 m? im hinteren Heizraum aufgestellt 
und genügen mit einer Dampfmenge von 13,6 t/Std. 
für die Geschwindigkeit von 16,5 kn; für höhere Ge- 
schwindigkeiten bis etwa 19 kn liefern den zusätzlichen 
Dampf zwei etwas kleinere Wasserrohrkessel im vor- 
deren Kesselraum, in dem auch zwei Zylinderkessel für 
den Hafenbetrieb aufgestellt sind. Der Dampfdruck be- 
trägt 28at, die Temperatur 400” C. 2000 Heizöl werden 
in 22 Tanks in der Nähe der Kessel untergebracht. Den 
Strom von 220 Volt für Beleuchtung, Heizung, Lüftung 
und zum Kochen liefern vier Turbogeneratoren von je 
500 kW; außerdem sind zwei 165 kW-Generatoren mit 
Antrieb durch Oelmotoren sowie eine 50 kW-Notdynamo 
vorhanden. Sämtliche Hilfsmaschinen werden elektrisch 
angetrieben. Die Schraubenmotoren sollen bei 18 kn 
in 30 Sekunden auf Rückwärtsgang gebracht werden. 
(Engineenng. 21. September, S. 373. Schiffsphoto, 2 S. 
— The Engineer, 21. September, S. 326. Photo vom 
Hochdruckkessel, 2 S. — The Shipping World, 19. Sep- 


Fracht- und Fahrgastdampfer „Viceroy of India" nach dem Stapellauf 
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Yarrow.W asserrobrkessel 


tember, S. 317. Photos von Schiff, Kessel und Schrau- 
benmotoren. — Shipb. and Shipp. Rec., 2). September, 
> ss 4 Photos von Schiff, Motoren und Kesseln, 


-~ Moterschiff „Alexeij Rykoff“, für die Sowtorgflof 
in Rußland erbaut für den Verkehr Leningrad—London. 
98,95 x 14,63 >: 7,87 m; 2400 t Tragfähigkeit, 3617 B.-R.-T. 
Back, Brücke mit Bootsdeck, Hütte; 28 Fahrgäste 1. Kl. 
24 2. KI., 240 3. Kl. 4 Laderäume. Sechszylindriger 
einfachwirkender Zweitakt - Nobelmotor der russischen 
Dieselmotorwerke; 650 mm Bohrung, 860 mm Hub; 
1900 IPS bei 95 min. Umläufen, 12 kn. Zwei zwei 
zylindrige Dieselgeneratoren mit eigenen Spúlluftpumpen 
und Einspritzkompressoren; je 60 kW bei 300 min. Um- 
läufen, 230 Volt. 16 kW-Notdynamo Deutz-Siemens! 
Schuckert. Manövrierluft-Kompressor von 74 PS und 
220 Volt bei 1200 min. Umläufen. Ausgedehnte Kühl- 
räume; zwei Lindekompressoren der Atlaswerke, 30 y- 
Antriebsmotor mit 720 min. Umläufen, Kettenübersetzung. 
(The Motor Ship, Oktober, S. 266. 11 Photos von 
Schiff und Maschinenanlage, 4 S.) 


Motorfähre „Wootton“, 39,93 x 7,62x 2,44 m; Tief- 
gang 1,57 m; für den Dienst Portsmouth—Fishboum® 
der Southern Railway Company bei Wm. Denny & Bros; 
Dumbarton, erbaut. Schwesterschiff der „Fishboume 
(s. Schiffbau 1927, S. 367). Raum für zwanzig, Kraft 
wagen und für Krafträder; die Winden zum Verholen 
und zum Klappen der Plattformen werden auf „ cotton 
elektrisch getrieben. Probefahrtsgeschwindigkeit 8,7 kn 
mit zwei 120 WPS-Gardnermotoren. (Shipb. and Shipp- 
Ss 15. September, S. 281. 2 Photos, Schiffspläne, 
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Selbstlóschender 
die Canada Steamship Lines Ltd., Montreal, bei der 


Furness Shipbuilding Co. Ltd., Haverton Hill-on-Tees, 
erbaut. 78,64 x 13,11x. 7,62 m. Tragfähigkeit 2330 t auf 
den kanadischen Kanälen bei 4,27 m Tiefgang, in un- 
beschränktem Wasser 3000 t bei 4,90 m Tiefgang. Drei 
Laderáume mit zusammen 19 Paar Füllrümpfen, die 
mit je einer Schiebetür von 760x610 mm versehen sind. 
Darunter zwei 760 mm breite Fördergurte fördern die 
Kohle auf zwei geneigte Förderbänder, die auf einer 
Förderkette entleeren, von wo aus die Kohle auf eine 
schwenkbare Schütte zum Auskippen an Land oder auf 
ein Schiff gelangt. Förderleistung 350 t je Stunde ins- 
gesamt. Antrieb der Förderanlage durch Dampfmaschine 
im Vorschiff, Dreifachexpansionsmaschine für Schifíis- 
antrieb hinten. (Shipb. and Shipp. Rec., 4. Oktober, 
S. 363. 8 Photos, 4 S.) | 


Dieselelektrisches Tankschiff „Brunswick“. Ausführ- 
liche Beschreibung der Motoranlage; s. auch Schiffbau, 
Heft 18, S. 441. (The Engineer, 14. September, S. 294. 
6 Photos, 3 Skizzen der Motoranlage und von Einzel- 
heiten, 2 S.; Mar. Eng. and Shipp. Age, Oktober, 


S. 537. 4 Photos, 2 S.) 


Schiffsentwurf 


Einfluß der Geschwindigkeit auf die Kosten des 
Baues. Das National Council of American Shipbuilders 
hat mit Rücksicht auf den infolge der Merchant Marine 
Act of 1928 zu erwartenden Aufschwung im amerika- 
nischen Schiffbau für Schiffe von 10000 t Tragfüähig- 
keit, aber mit verschiedenen Geschwindigkeiten, Ver- 
gleichsrechnungen über die erforderlichen Abmessungen 


und Baukosten aufgestellt: 


10 12 14 16 kn 
Länge, m ..... 126,5 134,6 142,6 150,9 
Breite, m... ... 16,9 17,7 18,6 19,8 
Seitenhöhe, m. . 11,0 11,1 11,4 11,6 
PER 0,80 0,762 0,725 0,69 
WPS....... . 1900 3650 5800 9200 


10kn vH 12kn vH 14kn vH 16kn vH 
Schiffskörper, ts 3030 86 3400 82 3900 78 4600 75 
Maschine, ts .. 480 14 750 18 1080 22 1575 25 
" 3510 100 4150 100 40980 100 6175 100 
100 vH 118 vH 142 vH 175vH 


Unter der Annahme, daß 1 t Maschinengewicht drei- 
mal so viel kostet wie 1 t Schiffsgewicht, ergeben sich 
vergleichsweise: 

10kn vH 12kn vH 14kn vH 16kn vH 


Schiffskörper, ts 3030 67 3400 60 3900 55 4600 49 
Maschine, ts... 1440 33 2250 40 3240 45 4725 51 


4470 100 5650 100 7140 100 9325 100 
100 vH 126 vH 160 vH 209 vH 


(Mar. Eng. and Shipp. Age, Oktober, S. 551. 2 S.) 


Vortrieb, Widerstand 


Segel und Boot. Grundsätze über den Einfluß stark- 
und schwachgewölbter Segel auf Vortrieb und Wider- 
stand. Mastprofilierung. Abschließung des Raumes zwi- 
schen Segel und Bootskörper, die niedrigere Segel er- 
gibt und somit das Ende der Hochtakelung bedeuten 
würde. (Yacht, 6. Oktober, S. 7, v. Schulmann. 5 Pho- 
tos, 3 Skizzen, 4 S.) 


Festigkeit 


Die elastische Linie symmetrisch unterstützter Trä- 
ger gleichbleibenden Querschnittes. Zahlentafeln und 
Schaubilder zur bequemen zahlenmäßigen Bestimmung 
der elastischen von symmetrisch auf zwei Punkten ge- 
lagerten Trägern, gestaffelt nach der Lage der Unter- 
stützungen, mit Angabe der Wendepunkte. (Werkz.- 
Masch., 30. September, Preger. 7 Schaubilder, 4 S.) 
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Kohlendampfer „Coalhaven“, für 
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Werkstoffe 


Praktische Korrosionsforschung. Bedeutung der Kor- 
rosionsforschung auch für den Eisenhittenmann. Not- 
wendigkeit der Gemeinschaftsarbeit mit Verbrauchern. 
Aufgaben der praktischen Korrosionsforschung. Grund- 
sätzliches über die Korrosionsbekämpfung, insbesondere 
durch Ausbildung schwachlegierter Stähle. Schwierig- 
keiten der Laboratoriumsversuche und Besprechung der 
hierfür bedeutsamen Einzelheiten. Festlegung der bei 
Wiedergabe von Korrosionsversuchen mitzuteilenden Ein- 
zelheiten. (St. u. E. 4. Oktober, S. 1393, Schulz. 
1 Photo, 7 Schaubilder, 9 S.) 


Anforderungen der Praxis an Prüfmaschinen. Grund- 
sätzliche Forderungen. Mechanischer und hydraulischer 
Antrieb. Möglichkeiten der Kraftmessung. Beispiele für 
zweckmäßige und unzweckmäßige Ausführung von Prüf- 
maschinen. Kritische Betrachtung der Universalmaschine. 
Die Praxis hat das Bedürfnis nach rasch arbeitenden, 
einfach zu handhabenden, mit wenig Fehlerquellen aus- 
gestatteten und in allen wichtigen Teilen leicht zugäng- 
lichen Maschinen, nach Maschinen mit gleichbleibender 
und eindeufiger Änzeige, und nach Maschinen, die dem 
beabsichtigten Zweck in praktisch möglichst vollkomme- 
ner Weise entsprechen. (St. u. E., 27. September, S. 1362, 
Moser. 18 Photos, 9 Skizzen, 9 S.) 


Bestimmung der Werkstoffdämpfung mittels der Ver- 
drehungs-Ausschwingmaschine. Mit Hilfe des Verdre- 
hungs-Ausschwingverfahren kann die Dämpfung eines 
Werkstoffes in Abhängigkeit von der Formänderung be- 
stimmt werden. Es werden Versuchsergebnisse mitge- 
teilt, die verschiedene Werkstoffe ergeben haben. Der 
Unterschied zwischen statischer und dynamischer Zähig- 
keit für die praktische Bewährung wird hervorgehoben. 
Die Meßgenauiskeit, mit der man die Dämpfung bestim- 
men kann, ist bei der Dauer-Drehschwingmaschine gró- 
Ber als bei der Ausschwingmaschine. (Z. d. V. D. I, 
15. September, S. 1293, Föppl. 1 Photo, 3 Schau- 
bilder, 3 S.) 

Rost- und Eisenschutz durch Anstrich. Bericht über 
den Umfang von Zerstörungen der Metalle, besonders 
des Eisens, durch Verrostung. Schilderung des Rost- 
vorganges. Vorschläge für den Eisenschutz. Grund- 
farbe, Deckfarbe. Durchführung von Reinigungs- und 
Anstricharbeiten. Garantie für Farbenanstriche. Prüfung 
von Rostschutzfarben. (St. u. E., 13. September, S. 1288, 
Schumacher; Bericht des Maschinenausschusses des Ver- 
eins Deufscher Eisenhüttenleute, und anschließende Aus- 
sprache. 17 Photos, 4 Skizzen, 6 S.) 


Schweißen und Schneiden 


Das elektrische Schweißen im Eisenbau. Grundlagen 
für die Berechnung geschweißter Verbindunsen; für Zug 
wird bei ungünstiger Annahme über die Güte der Schwei- 
Bung das 1,5 fache des ungestoßenen Querschnittes an- 
gegeben. Die Scherfestigkeit der Schweifung$g wird zu 
0,8 der des Eisens angegeben, die Dicke der abzusche- 
renden Schweißleiste beträgt bei dreieckigem, rechtwink- 
lisem und sleichschenkligem Leistenquerschnitt 0,7 der 
Blechdicke; hieraus ist die erforderliche Länge der 
Schweißleiste zu ermitteln, bei längeren Schweißleisten 
sinkt wegen der ungleichmäßigen Kraftübertragung die 
zulässige Spannung. Die Schweißleisten sind möglichst 
symmetrisch zur Stabachse anzuordnen. Dies kann bei 
Winkelprofilen durch Anordnung von Heftschweißung an 
der freien Kante des Schenkels erreicht werden. Kosten- 
vergleich, der zugunsten der Schweißung ausfällt. Be- 
sprechung zahlreicher Schweißverbindungen; auf symme- 
trische Anordnung ist zu achten. Beispiele ausgefúhrter 
Konstruktionen, z. B. geschweißte Fußsängerbrücken. 
Angabe der Vorschriften des polnischen Ministeriums 
für öffentliche Arbeiten über elektrische Schweißung: 
Proben auf Zusfestiskeit, Dehnung, Biegung, Abscheren, 
Prüfung des Schweißens. (Z. d. österr. Ing. u. Arch. V., 
21. September, S. 328, Bryla. 1 Photo, 42 Skizzen, 4 S.) 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Argentinien 


Marine-Luftstreitkráfte. Für die argentinische Ma- 
rine wurden bei der Supermarine Aviation Comp., 
Southampton, sechs große Flusboote des Southampton- 
Typs bestellt. (Times, 1. August 1928.) 


Chile 


Schiffsunfall. Das chilenishe Marinetransportschiff 
„Angamos“, das 1890 in Schottland für Italien als „Cittä 
di Venezia“ gebaut worden war, ist am 6. Juli 1928 
im Sturm nach Verlust des Steuerruders an der Süd- 
küste von Chile in der Bucht von Arauco auf einen 
Felsen aufgelaufen und zerbrochen. Von 215 Personen 
wurden nur 6 gerettet; der Kapitän beging Selbstmord. 
(Times, 9. Juli 1928.) 


Zerstörer. Am 21. Juli 1928 lief bei Thornycroft 
der Zerstörer „Hyatt“ als vierter der bestellten sechs 
Zerstörer vom Stapel. (Times, 23. Juli 1928.) 

Zerstörer ,Serrano" hat seine Probefahrten am 
30. Juli 1928 erfolgreich beendet. Er ist das erste von 
6 Booten, die bei John I. Thornycroft in Woolston 
für die chilenische Marine bestellt worden sind. Dieser 
1927 getátigte Auftrag ist der größte Torpedobootsauf- 
trag, den eine ausländische Regierung bisher einer bri- 
tischen Bauwerft erfeilt hat. Es handelt sich um einen 
neuen Typ, der schon 13 Monate nach Vertragsschluß 
zur Erprobung gelangte. Drei Schwesterfahrzeuge sind 
ebenfalls schon vom Stapel gelaufen, und an diesen 
ist ebenso wie an den beiden noch auf der Helling 
liegenden Zerstörern die Arbeit schon weit fort- 
geschritten. 

‚Zerstörer „Serrano“, der am 25. Januar 1928 vom 
Stapel gelaufen ist, mißt in der Länge über alles 91,4 m, 
in der Breite 8,84 und hat 3,89 m größten Tiefgang. 
Die Verdrängung bei voller Ausrüstung befrägt 1450 t. 
Das Schiff wird von zwei Propellern angetrieben. Die 
Maschinenleistung betrágt 28000 WPS, der Schrauben- 
antrieb erfolgt durch Verbund-Getriebeturbinen und Ge- 
triebe-Marschturbinen. Der Hochdruckteil zeigt den 
Brown-Curtis-Typ, der Niederdruckteil das Parsonssystem. 
Als Dampferzeuger sind Thornycroft-Wasserrohrkessel 
mit nahtlos gezogenen Unterkesseln eingebaut. Die 
mit Oelheizung versehenen Kessel arbeiten mit 17,6 
kg/cm? Ueberdruck. Die Konstruktionsgeschwindigkeit 
von 35 kn soll bei den Probefahrten überschritten 
worden sein. Als Brennstoffverbrauch bei Volleistung 
wird 0,45 kg Oel je PS und Stunde angegeben. Die von 
Vickers selieferte Armierung umfaßt drei 12 cm-Ge- 
schütze eines neuen, besonders leistungsfähigen Mo- 
dells. Außer diesen Geschützen hat „Serrano“ noch 
eine 7,6 cm-Luftabwehrkanone und zwei 53 cm-Dril- 
lingstorpedorohre_ an Bord. Der Unterseebootsabwehr. 
dienen überdies Minen und Wasserbombenabwerfer des 
Systems Thornycroft. (The Engineer, 3. August 1928.) 

Auf der Woolston-Werft in Southampton lief am 
31. Mai 1928 der Zerstörer „Riquelme“ vom Stapel. 
Er verdrängt 1430 t, ist über alles 91,44 m lang, 8,84 m 
breit, hat 3,25 m Tiefgang und soll 35 kn laufen kön- 
nen. Der Antrieb erfolgt durch Getriebeturbinen, die 
Kesselanlage besteht aus ensrohrigen Wasserrohrkesseln 
des Systems Thornycroft. Drei 12 cm-Geschütze und 
53 cm-Torpedorohre bilden die Bewaffnung. Die Kosten 


wurden auf 35 Millionen Mark veranschlagt. (Journal 
de la Marine: le Yacht, 28. Juli 1928.) 
Deutschland 
Persönliches. Regierungsbaumeister Mau ist zum 


Marinebaurat bei der Marinewerft Wilhelmshaven er- 
nannt worden. (Marine-Verordnunssblatt Nr. 23, 15. Sep- 


tember 1928.) 
= England 


Linienschiffe. Das Admiralschiff des 3. Linienschiff- 
geschwaders „Iron Duke” ist in Devonport eingelaufen, 
um dort mit einem Kostenaufwande von rund 3,6 Mil- 


lionen Mark wichtigen Umbauten unterzogen zu wer- 
den. (Journal de la Marine: le Yacht, 28. Juli 1928.) 

Neubauten. Die 18 Kriegsschiffsneubauten des Haus- 
halts 1927/1928 sind folgendermaßen verteilt worden: 


Kreuzer „Exeter“ . . . .. Devonport-Arsenal, 
Flottillenfúhrer „Codrington“ Swan, Hunter & Co., 
Zerstörer „Acasta“ u. „Achates“ Brownsche Werft, 
Zerstörer „Active“ und ‚Änte- 

lope“ . . . 2 2.2.2000... Hawthorn, 
Zerstörer „Anthony“ u., Ardent" Greenock, 
Zerstörer , Arrow" . . . . +. Vickers, 
Zerstörer „Acheron“ . . . . Thornycroft, 
Minenleger „Bridgewater“ und 

„Sandwich“ “2 ee... Hawthorn, 
Unterseeboote „Perseus“, ,Po- 

seidon”, ,Protheus” u. ,Pan- 

dora"... 2 2 20202020. Vickers, 
Unterseeboot „Phoenix“ Cammel, Laird & Co., 
Unterseebcot „Parthian“ Chatham-Arsenal. 


(Journal de la Marine: le Yacht, 28. Juli 1928.) 


Flußkanonenboote. Die für den Yangtsekiang be- 
stimmten, aber in England gebauten Kanonenboote 
„Gannet“, „Peterel“, „Seamew“ und „Tern“ sind in China 
angekommen. Sie sind die ersten Turbinenschiffe, die 
den Yangtsekiang befahren. 

„Gannet: und ,Peterel" verdrängen 310t (? Die 
Schriftleitung.), ihre Maschinenleistung beträgt 2250 PS, 
ihre Geschwindigkeit 16 kn. Bewaffnet sind sie mit 
zwei 7,5 cm-Geschützen und 8 Maschinengewehren. 

„Seamew“ und ,Tern“ verdrängen 869 t, ihre Ma- 
schinenleistung beträgt 1370 PS, ihre Geschwindigkeit 
14 kn. Die Bewaffnung gleicht derjenigen der beiden 
obengenannten Fahrzeuge. (Journal de la Marine: le 
Yacht, 28. Juli 1928.) 

Unterseebootsmutterschiffe. Am 19. Juli 1928 lief 
bei Vickers-Armstrong in Barrow das Unterseeboot- 
mutterschiff „Medway“ vom Stapel. Es gehört zum 
Haushalt 1926 '1927, ist 166,11 m lang und erhält zwei 
Schrauben, die durch zwei MAN-Motoren von je 4000 PS 
Leistung angetrieben werden und 16 kn Schiffsgeschwin- 
digkeit erzielen sollen. (Times, 20. Juli 1928) _ 

„Medway“ soll an die Stelle des außer Den 
gestellten Depotschiffes „Maidstone“ treten. (The Nava 
and Military Record, 30. Mai 1928.) i 

Die MAN-Motoren der „Medway“ haben vier ayin 
der von je 700 mm Durchmesser und 1200 mm Hub. 
Die Motorleistung von 4000 PSe wird bei 115 minut 
lichen Umdrehungen entwickelt. Das Gewicht der Me: 
schine beträgt ohne Schwungrad und Drehmaschine 380 t. 
(The Marine Engineer and Motor Ship Builder, Sep: 
temberheft 1928.) 


Unterseeboote.  Unterseebcot ,Oswald" (Verdran: 
gung 1540 2020 t, Haushalt 1926:1927) lief am 19. un 
1928 bei Vickers-Armstrong in Barrow vom Stapel. u i 
die Haupteigenschaften sind, abgesehen von der ht 
drängung, amtliche Angaben noch nicht veröffentli 
worden. 

Unterseeboot „Oberon“ hat nach Times vom 
1928 eine Länge von 79,25 m, eine Breite von 
und einen Tiefgang von 4,11 m; im übrigen siehe 
unserer Zeitschrift vom 1. August 1928. 


Frankreich 


i liefen in Brest 
Am 19. Juli 1928, liefen ip fer 


19. Juni 
8,53 m 
Heft 15 


~ Unterseeboote. 
die Unterseeboote I. Klasse „Pascal“ 
vom Stapel. (Temps, 21. Juli 1928.) 


Die Hauptmerkmale obiger Boote sind: Länge 920 e 
Breite 8,16 m; Verdrängung 1560 2080 t, Gesciwnoó 


keit aufgetaucht 18 kn, unter Wasser 10 kn. DR 
waffnung besteht aus einem 10 cm-, einem a "a 
Geschütz und 10 Torpedorchren. (Moniteur de 


Flotte, 26. Juli 1928.) 
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Am 1. September 1928 lief in Cherbourg auf dem 
Marinearsenal das Unterseeboot „Vengeur“ vom Sta- 
pel. Es ist 92 m lang, 8,16 m breit, hat 4,70 m Tief- 
gang, verdrängt 1560/2080 t und soll über Wasser 18,55 kn 
und unter Wasser 10 kn laufen. Die Besatzung be- 
steht aus 60 Köpfen. Armierung: ein 10 cm-Geschütz 
und sechs Torpedorohre. (Berliner Börsenzeitung, 2. Sep- 
tember 1928, Morgenausgabe; Moniteur de la Flotte, 


6. September 1928.) 

Die Leistung der beiden Dieselmotoren für die 
Ueberwasserfahrt beträgt 6000 PS, der Aktionsradius 
bei 10 kn Geschwindigkeit 8000 sm. Die Leistung der 
Elektromotoren bei Unterwasserfahrt ist mit 2000 PS 
festgesetzt. Proviantausrústung für 30 Tage. Armie- 
rung: ein 10 cm-Geschüfz und zehn 55 cm-Torpedos. 
(Journal de la Marine: le Yacht, 28. September 1928.) 


Schulschiffe. Ein neuer französischer Schulkreuzer, 
dessen Bau in St. Nazaire begonnen worden ist, hat 
nach Angaben des französischen Marineberichterstatters 
Gautreau folgende Hauptabmessungen: Länge 160 m; 
Breite 17,50 m; Tiefgang 5,42 m; Verdrängung 6600 t. 
Die auf zwei Wellen verteilte Maschinenleistung soll 
32500 WPS, die Schiffsseschwindiskeit 25 kn betragen. 
Die Hauptarmierung besteht aus acht 14 cm-Geschützen. 
Außer der Besatzung kann das Schiff 178 Offiziers- 
anwärter und Ausbildungsoffiziere an Bord nehmen. 
(The Naval and Military Record, 29. August 1928.) 


Griechenland 


Unterseeboote. Das griechische Unterseeboot „Glaf- 
kos“ ist am 20. Mai 1928 auf den Chantiers Navals 
Francais in Blainville vom Stapel gelaufen. Es ge- 
hört zur Gruppe der fertigen Boote „Proteus“, „Ne- 
reus” und „Triton“, über die an dieser Stelle schon 
früher berichtet wurde. ‚Glafkos“ verdrängt über Was- 
ser 750 t, unter Wasser 960 t, ist 70,1 m lang und 
6,09 m breit. Der Ueberwasserantrieb besteht aus zwei 
Sulzer-Oelmaschinen von zusammen 1420 WPS; die Mo- 
toren wurden bei den Ateliers et Chantiers de la Loire 
gebauf. Damit sollen 14 kn Fahrgeschwindigkeit erzielt 
werden. Der Unterwasserantrieb weist zwei Elektro- 
motoren von zusammen 1200 WPS auf und ermöglicht 
dem getauchten Boot eine Höchstgeschwindigkeit von 
9,5 kn. Bei 10 kn Fahrt beträgt der Aktionsradius 
für die Uleberwasserfortbewegung normal 2800 sm, maxi- 
mal ist er aber auf 6000 sm steigerungsfähig. Für 
die Unterwasserfahrt mit 5 kn Geschwindigkeit beträgt 
er 100 sm. Die Armierung besteht aus einem 10 cm-, 
einem 4 cm-Geschütz und acht 53,3 cm-Torpedorohren. 
Besatzungsstärke 41 Mann. (Shipbuilding and Shipping 


Record, 14. Juni 1928.) 


Holland 


Organisation. Durch königliche Verordnung ist be- 
fohlen worden, daß die durch Gesetz vom 20. Februar 
1928 angeordnete Zusammenlesung des Kriegs- und des 
Marineministeriums am 1. September 1928 in Kraft tritt. 
(Ztgs. Tel., 16. Juni 1928.) 

‚. Zerstörer. Am 30. Juni 1928 lief auf der Bauwerft 
Fijenoord in Rotterdam der Zerstörer „Van Galen“ 
vom Stapel. (Marineblad, 25. Juli 1928.) 

Der Zerstörer „Evertsen“ hat bei den Meilenfahrten 
folgende Ergebnisse erzielt: 


PP nr 
A u A E, =— - == = A nee pen 


Maschinen- | Schrauben- ' St | Geschwindig- 
leistung = drehzahlen | P keit 
WPS Ä n/Min. = | kn 
33 500 446 2455 | 34,34 
21 250 368 | — | etwa 30 
6110 243 y 1530 : 21,00 
1 800 171 | — | etwa 5 


‚Pas Probefahrtsdeplacement betrug 1470 t, der 
mittlere Tiefgang hierbei 2,86 m. Die Hauptabmessungen 
des Fahrzeugs sind: Länge über alles 99 m; Länge in 
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der Konstrukfions-Wasserlinie 97,10 m; Breite auf Span- 
ten 9,45 m; Seitenhöhe 5,75 m. 


Die holländische Marine hat ein in England ge- 
bautes Torpedowachtschiff in Dienst gestellt, das auf 
der Themse eine Geschwindigkeit von 39 kn erreicht 
haben soll. Es ist das zweite einer Schiffsgruppe, die 
in Niederländisch-Indien Dienst tun soll. Die Bewaff- 
nung besteht aus zwei 45,7 cm-Torpedorohren und vier 
Maschinenkanonen, einer Anzahl Unterwasserbomben ge- 
sen Unterseeboote und einer Vernebelungsanlage. Das 
Fahrzeug ist 17 m lang. Zwei Thornycroftmotoren von 
je 400 PS Leistung bilden den Schiffsantrieb. (Journal 
de la Marine: le Yacht, 28. Juli 1928.) 


Italien 


Marinepolitik.  , Lavoro d'Italia" weist in einem Kom- 
mentar über die Besprechung des englisch-franzósischen 
Flottenabkommens darauf hin, daß Italien als vorherr- 
schende Mittelmeermacht in jedem kommenden Konflikt 
eine bedeutende Rolle spielen werde. Italien werde 
seine geographische Lage durch entsprechende Streit- 
krifte zur Geltung zu bringen wissen. Damit die ita- 
lienische Unterstützung in den zukünftigen Koalitionen 
als wirksam und seine Gegnerschaft als gefährlich er- 
kannt werde, müsse Italien eine entsprechende Flotte 
haben. Der Küstenschutz Italiens sei bereits ausrei- 
chend vorbereitet. Mit den großen Schlachtschiffen von 
10 000 Tonnen könne Italien mit den anderen bedeutend- 
sten Flotten nicht wetteifern, folglich müsse Italien 
die ihm zugestandenen 75000 Tonnen für den Bau 
von leichten und schnellen Kreuzern verwenden. Die 
bisherigen leichten Seestreitkräfte Italiens reichten nicht 
aus und würden nach “dem bisherigen Bauprogramm 
im Jahre 1934 nur die Hälfte der leichten Flotte Frank- 
reichs ausmachen. Italien müsse seine Flotte vergrö- 
ern und sie zu einer Waffe machen, die von jeder 
Nation, die im Mittelmeer auftreten will, gefürchtet wer- 
den müsse. (Berliner Börsenzeitung, 9. Oktober 1928, 


Abendausgabe.) 
Persien 


Neubauten. Die persische Regierung hat nach An- 
hórung ifalienischer Marinesachverständiger beschlossen, 
im Ausland ein Kriessschiff zu kaufen. Das ist jedoch 
nur der erste Schritt für den Ausbau einer persischen 
Kriegsmarine. Mit den italienischen , Sachverständigen 
sind bereits Vereinbarungen getroffen worden, wonach 
Italien an Persien langfristige Kredite gewährt, mit 
deren Hilfe Persien alle für den Aufbau einer Flotte 
erforderlichen Materialien in Italien ankauft. (Berliner 
Börsenzeitung, 17. August 1928, Abendausgabe.) 

Wie aus Teheran gemeldet wird, ist zwischen der 
persischen und ifalienischen Regierung ein Abkommen 
getroffen worden, nach dem Italien in den nächsten fünf 
Jahren an die persische Regierung Torpedo- und Minen- 
boote liefern wird. Die persischen Offiziere und Mann- 
schaften sollen teilweise in Italien ausgebildet werden. 
Das erste Schiff ist bereits in Bau genommen worden 
und soll demnächst mit persischer Besatzung nach dem 
persischen Golf auslaufen. (Berliner Börsenzeitung, 
28. August 1928, Morgenausgabe.) 


Vereinigte Staaten 


Flugzeugträger. Der Flugzeugträger „Saratoga“ hat 
am 26. Juni 1928 an der Meile von San Pedro (Kali- 
fornien) eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 30 kn 
und eine Höchstgeschwindiskeit von 33,42 kn erreicht 
und damit für Schiffe dieses Typs einen Rekord aufge- 
stellt. Das Schwesterschiff „Lexington“ erreichte vier- 
zehn Tage vorher auf seiner Probefahrt nach Honolulu 
eine Höchstgeschwindigkeit von 33,04 kn bei 145000 PS 
Maschinenleistung. Das Schiff ist für eine Leistung von 
180 000 PS gebaut worden, jedoch ist diese erst erreich- 
bar, wenn eine Anzahl von Turbinenschaufeln, die wegen 
Haarrisse herausgenommen werden mußte, ersetzt sein 
wird. (Army and Navy Journal, 39. Juni 1928.) 

„Lexington“ hat auf seiner über 2200 sm aus- 
gedehnfen Fahrt von San Diego nach Honolulu eine 
Durchschnittsgeschwindigkeit von 30,7 kn erreicht; das 
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Amerikanisches Unterseeboot „V 4" 


Wetter war auf der ganzen Reise günstig, die See ruhig. 
Die Etmale der ersten drei Tage betrugen 700 sm -- 
742 sm — 769 sm, die Geschwindigkeit hat also stetig 
zugenommen. Dabei fehlten die zwei letzten Schaufel- 
reihen der beiden letzten Turbinenstufen. Trotzdem 
hat das Schiff bei der 10 kn-, der 15 kn- und der 18 kn- 
Fahrt während der amtlichen Probefahrten die Brenn- 
stoffgarantien überhaupt nicht, bei der 25 kn-Fahrt 
nur innerhalb der Toleranz überschriften. Sowohl die 
Dampfturbinen als auch die elektrischen Uebertragungs- 
anlagen haben einwandfrei gearbeitet. Die höchste Lei- 
stung war bisher 149000 PS, die höchste Schiffsge- 


schwindigkeit bei dieser Leistung 33 kn. Man rechnet 
damit, daß nach Einbau der neuen Schaufeln die Kon- 
struktionsleistung von 180000 PS mindestens erreicht 
und damit eine Schiffsgeschwindigkeit von 35 kn er- 
zielt werden wird. (Marine Engineering and Shipping 
Äge, Juliheft 1928.) 


Unterseeboote. Unsere Abbildung zeigt das neue 
amerikanische Unterseeboot „V 4“, das zurzeit das sen 
überhaupt vorhandene Unterseebcot ist, auf der Probe- 
fahrt. Es entstammt der englischen Zeitschrift Ship- 
building and Shipping Record vom 12. Juli 1928.) 


Patent-Bericht 


Patentanmeldungen 


KI. 13b, 30. M. 103480. Einrichtung zur Nutzbar- 
machung des Spaltwassers von Hochdruckheißwasser- 
speisepumpen. Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg A.-G. 
in Nürnberg. 

Kl. 14c, 22. A. 51024. Gehäuse für Hochdruckma- 
schinen, insbesondere Dampf- und Gasturbinen. Aktien- 
gesellschaft Brown, Boveri & Cie. 

KI. 462°, 6. K. 101738. Kompressorloser Fahrzeug- 
Dieselmotor mit Aufladepumpe. Fried. Krupp Germania- 


werft in Kiel-Gaarden. 
Kl. 46b!, 22. M. 104312. Druckluftanlaßsteuerung 


für das Anlassen von Sechs- und Vierzylinder-Brenn- 
kraftmaschinen. Motorenfabrik Deutz Akt.-Ges. in Köln- 
Deutz. 

KI. 65d?, 2. V. 21391. Hydrostatische Tiefeneinstell- 
vorrichtung für Seeminen. Vickers Limited in West- 
minster, England. 

Kl. 65 a*?, 12. C. 39679. Wassersportgerät. Friedrich 
August Coráts in Lübeck. 

Kl. 65a°, 11. A. 51423. Vorrichtung zum Oefinen 
und Schließen von Schotfüren durch Fliissigkeitsdruck. 
Atlas-Werke Akt.-Ges. in Bremen. 

Kl. 658°, 11. A. 51427. Vorrichtung zum Oeffnen 
und Schließen von Schotfüren durch Flüssigkeitsdruck. 
Atlas-Werke Akt.-Ges. in Bremen. 

Kl. 652, 3. S. 78820. Schaufelradantrieb mit ganz 
oder teilweise in das Medium eingetauchtem Schaufel- 
rad. Franz Süberkrub in Hamburg. 

Kl. 65at!, 1. M. 100794. Anlage zum Schleppen von 
Schiffen auf Binnenwasserstraßen. Dipl.-Ing. Arthur 
Müller in Blankenese. 

Kl. 65c!, 8. H. 111948. Vorrichtung zum Festhalten 
von Booten am Bollwerk. Ernst Hoffrichter in Buer 


in Westf. 
Erteilte Patente 


Kl. 13b, 18. Nr. 463845. Einrichtung zum Ueber- 
wachen von Elekfroschutzanlagen für Verdampfer und 
ähnliche Anlagen zur Verhütung des Absetzens von 
Kesselstein. Siemens-Schuckertwerke in Berlin-Siemens- 
stadt. 
Kl. 46c!, 8. Nr. 403 599. Gelenkverbindung von Kol- 


ben und Schubstange, insbesondere für Brennkraft- 


maschinen nach Art eines Bajonettverschlusses. Deutsche 
Werke Kiel Akt.-Ges in Kiel. , 

KI. 65a, 5. Nr. 456344. Schraubengetriebe mit 
Vorgelege, insbesondere für Klappdavits. Deutsche We: 
lin Gesellschaft m. b. H. in Hamburg. 

Kl. 65b, 2. Nr. 455504. Seemine mit Haltevorric 
fung und einem am Anker gelagerten Lósehebel. Aktie- 
bolaget Bubum in Malmö. 

l. 65a!, 2. Nr. 456662. Aus Schwimmkörpern $- 
bildeter Flughafen. Siemens-Schuckertwerke m. b. H. in 
Berlin-Siemensstadt. 

Kl. 65°, 2. Nr. 456 663. Bootsklosett. Karl Schwarz 
in Rostock. . 

Kl. 652°, 6. Nr. 456664. Segelwinde für Schiffe 
zum Bedienen von Segeln von Deck aus. August Goltz 
in Wien. 

KI. 65al5, 8. Nr. 456665. Schwimm- und Rettungs 
gerät. Dr. Walter Dietrich in Berlin-Friedenau. 

Kl. 65f3, 1. Nr. 463041. Schiffsantrieb für Flut: 
fahrzeuge für beschränkte Wassertiefen. Dr.-Ing. Car 
Commentz in Hamburg. ; 

KI. 65a, 5. Nr. 463701. Profilsegel. Max Lohrer 1 
Eberbach. 

KI. 74a1. S. 73692. Vorrichtung für die zeifgenaue 
Abgabe von Signalen. Signal-Gesellschaft m. b. H. i 
Kiel, Werk Ravensberg. š 

KI. 74b, 6. Nr. 463354. Unterwasser-Schallempfänget 
mit in der Bordwand des Schiffes einsetzbarem wase"” 
dichtem Gehäuse. Walker Signel and Equipment Lor 
poration in New York. 


Gebrauchsmuster 


KI. 14c. Nr. 1036968. Kolbendampfmaschin 
Abdampfmasckinc, Dr.-Ing. Hans Wach in Weserm 
ehe. 


Kl. 14c. Nr. 1037351. Verwundene Dampfturbinet 


leit- oder Laufschaufel mit einem mit der Umfangsge 
Allgemeine 


e mit 
ünde- 


schwindigkeit steigenden Reaktionsgrad. 
Electricitäts-Gesellschaft in Berlin. , ft 
‚Kl. 65a. Nr. 1036780. Doppelwandige, mit Lui 
gefüllte Schwimmweste. Wilhelm Gall jun. in did 
lingen, O.-A. Eßlingen. Wehrle 
€ 


.  Kl.65a. Nr. 1036875. Bade-Yachf. Hermann 
in Lenzkirch, Schwarzwald. 
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Patentauszúge 

Kl. 46b!, 21. Nr. 455831. Umsteuerungsvorrich- 
tung für Brennkraftmaschinen. The Sunbeam Motor 
Car Company Limited, Louis Coatalen und Stanley Att- 
wood in Wolverhampton, England. 

Gegenstand dieser Erfindung ist die bekannte Art 
von Umsteuervorrichtungen, bei denen das Winkelver- 
hältnis der Ventilsteuer- und Brennstoffeinspritzwellen 
gegeneinander und gegenüber der Antriebswelle ein- 
stellbar ist, Das Neue besteht darin, daß jeder der 


b 


beiden angetriebenen Wellen je ein epizyklisch um diese 
verdrehbares Zwischenglied f bzw. c zugeordnet ist, 
beide epizyklischen Räder bewegungsabhängig mitein- 
ander verbunden sind, insbesondere unmittelbar mit- 
einander kämmen, und entweder in dauerndem Eingriff 
mit zugeordneten Rädern b, d der beiden angetriebenen 
Wellen stehen und ihren Antrieb abwechselnd von einem 
Antriebsrad a oder von einem angetriebenen Rad 
empfangen, oder aber in dauerndem mittelbaren oder 
unmittelbaren Eingriff mit dem Antriebsrad stehen und 
abwechselnd mit dem einen Rad einer der beiden 
angetriebenen Wellen in oder außer Eingriff gebracht 
werden können. 

Kl. 65a!!, 3. Nr. 455733. Einrichtung, insbesonder: 
zur Führung von Fahrzeugen durch Bestimmen der Rich- 
tung magnetischer oder elektromagnetischer Felder von 
geringer, mittlerer oder hoher Frequenz in bezug auf 
eine gewählte Richtung im Raum, sekennzeichnet durch 
Wicklungen, die Rahmenantennen bilden, die regelmäßig 
in oder senkrecht zu radialen Ebenen angeordnet und 
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miteinander derartig verbunden sind, daß sie eine end- 
lose, z. B. ring- oder trommelförmige Wicklung bil- 
den, wobei der Empfänger- oder Sendesternkreis mif 
einander gegenüberliegsenden Bürsfen verbunden ist, 
die im Winkel in bezug auf die Wicklungen oder in 
bezug auf Kontakte, mit denen die Wicklungen elektrisch 
verbunden sind, verschoben werden können. 

K1. 65a’, 7. Nr. 454349. Selbsttätige Steuervorrich- 
tung für Fahrzeuge, z. B. Schiffe. Thomas Henrik 
Poulsson in Stavanger. 

Das Neue dieser Steuervorrichtung, deren Antriebs- 
maschine mit Hilfe von durch Kontaktvorrichtungen über- 
wachten Elektromagneten beeinflußt wird, wobei die Kon- 
taktvorrichtungen bei Kursabweichungen durch magne- 
tische Kompasse beeinflußt werden, besteht darin, daß 
mindestens einer dieser Kompasse im Verhältnis zu 
seiner Nordrichtung unabhängig von dem anderen Kom- 
paß einstellbar ist, z. B. durch Drehen im Verhältnis 
zu demselben um eine senkrechte Achse. In Verbindung 
mit den Kontakten der Kompasse können Signalvorrich- 
tungen, z. B. elektrische Lampen, vorgesehen werden, 


die bei richtiger Ein- 
stellung der Kompasse 
zu jeder Zeit den Kurs 
des Fahrzeuges im Ver- 
hältnis zum eingestellten 
Kurs anzeigen. 

KI. 6585. 6. Nr. 454 994. 
Mastschlitten. Walter 
Greppert in Branden- 
burg, Havel. 

Um ein Klemmen des 
beim Heißen oder Fieren 
cines Segels am Mast auf 
einer Schiene gleitenden 
Schlittens zu verhindern, ist der neue Mastschlitten 
kreuzgelenkartig ausgebildet. 

Kl. 65a°, 1. Nr. 454995. Feststehender Lademast 
für Schiffe mit Ladebaum und axial durch den Mast 
Seführtem Lastseil. Lorentz Emil Hansen in Bergen, 
Norwegen. 

Der Ladebaum ist bei dieser Einrichtung mit seiner 
Toppvorrichtung um den Mast herum schwenkbar an- 


geordnet. 


Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 
Probefahrten 
„Havel“, 10. Oktober, F. Schichau, Danzig, für den 
Norddeutschen Lloyd, Schwesterschiff der „Saale“ (siehe 
Schiffbau, Heft 16, S. 395). Probefahrtgeschwindigkeit 
16,1 kn, hiernach zu erwartende Dienstgeschwindigkeit 


13,5 kn. 
Ausland 


Stapelläufe 

„Port Alma“, 17. September, Swan, Hunter and 
Wigham Richardson, Wallsend-on-Tyne, für die Common- 
wealth and Dominion Line, London. 152,40 x 19,20 m; 
11500 t Tragfähigkeit, Fracht- und Fahrgastschiff. Dox- 
ford-Motoren, 15 kn. 

„Dalfonn‘“, 20. September, Eriksbergs Mek. Verk- 
stad, Gotenburg, für Skibsaktieselskabet Dalfonn, Sta- 
vanger. 144,47 x 19,51 11,28 m; Motortankschiff, zwei 
Motoren von zusammen 4500 IPS. 

»Tjibadak", 22. September, N. J. C. v. d. Giessen 
& Zonens Scheepswerfen, Krimpen, für die Java-China- 
Japan-Lijn, Amsterdam. 136,55 X 17,07 x 11,28 m. 24 Fahr- 
gaste 1. Kl, 38 2. Kl. 75 3. Kl. Parsons-Turbinen, 
3600 WPS, 124, kn. 

en 26. September, John Cockerill, 
Hoboken bei Antwerpen, für die Compagnie Maritime 
du Congo. 15400 B.-R.-T., 7500 N.-R.-T., je 180 Fahr- 


gäste 1. und 2. Kl. 
27. September, Fairfield 


„Prinzess Norah“, 
S. B. & Eng. Co., Govan. 76,20 x 14,63 x 5,18 m, 2650 


B.-R.-T. 157 Fahrgäste 1. KI, 15 kn; Kústendienst in 
Britisch-Columbien. 

„Clan Macdougall“, 28. September, Greenock 
Dockmard Co. Grennock, für Clan Line Steamers Ltd., 
London. 137,16 x 18,90 x 12,04 m; 10200 t Tragfähigkeit. 


5000 WPS-Motor, 14 kn. 

„Duchess of York“, 28. September, John Brown 
& Co., Clydebank, für die Canadian Pacific an 
Ltd., London. 182,88 x 22,86 x 19,20 m; 20500 B.-R.-T. 
Zwei Satz Parsons-Turbinen von zusammen 18000 WPS; 
18,5 kn. Schwesterschiff der „Duchess of Bedford” und 
„Duchess of Richmond” (s. Schiffbau, Heft 12, S. 291; 
Heft 13, S. 318.) 

»Tilsington Court”, 28. September, Sir W. G. 
Armstrong, Whitworth € Co. Newcastle-on-Tyne, für 
die United British Steamship Co. London. 128,01 >: 
17,12 x 8,65 m; 11000 t Tragfähigkeit. 

„Sir Karl Knudsen“, 29. September, A. G. 
Nakskov Schiffswerft, Nakskov, für A. F. Klaveness, 
Oslo. 137,16 x 17,98 x 10,74 m; Tragfähigkeit 11200 t bei 
7,85 m Tiefgang. Motortankschiff; zwei Motoren von 
zusammen 4000 IPS, 11,5 kn. 

„Marsa“, 29. September, John Readhead & Sons, 
South Shields, für Frank C. Strick € Co. London. 
117,04 x 15,92 x 8,58 m; 7500 t Tragfähigkeit. 


Aufträge und Neubaupläne 
Workman, Clark € Co. erhielten von der Bank 
Line den Auftrag auf sechs Frachfschiffe von 9000 f 
Tragfähigkeit, davon vier mit Dampfantrieb und zwei 


mit Sulzermotoren. 
ge 
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Die Navigazione Generale Italiana be- 
absichtist zwei 45000 t-Schiffe mit 27—28 kn zu be- 
stellen; die Cosulich-Linie soll den Bau von 
einem oder zwei turboelektrischen Fahrgastschiffen von 
24 kn und der Größe der „Saturnia“ für die Strecke 
Triest—New York planen. 


Die Sowtorgflot veröffentlichte kürzlich ihr auf 
fünf Jahre berechnefes Neubauprogramm, nach dem 110 
Schiffe für die Ostseehäfen, 68 für das Schwarze Meer 
und 9 Schiffe für das Kaspische Meer gebaut werden sollen. 

Die Grace Line, New York, fordert Anse- 
bote ein auf den Bau von zwei Schwesterschiffen der 
Motorfahrsastschiffe „Santa Barbara‘ und ‚Santa Maria“ 
mit den Abmessungen 148,15 x 19,51 m; Tiefgang 7,6 m, 
900 B.-R.-T. Die Schiffe sind mit Motoren und mit 
Hochdruck-Dampfmaschinen anzubieten. 


Die Ward Line, New York, beabsichtist den 
Bau von zwei schnellen Fahrgastschiffen von 155 m 
(ü. a.), 11300 B.-R.-T. für die Fahrt New York—West- 
indische Inseln. 378 Fahrgäste 1. KI., 90 2. Kl.; 18 kn, 
Turbine mit einfachem Uebersetzungsgetriebe. 

Die Mississippi River Commission bestellte 92 stäh- 
lerne Leichter von 536,6xX 9,1x2,1l m zum Preise von 
je 41000 M. bei den drei Firmen Riter Conley 
Co. Pittsburgh, Dravo Contracting Co, 
Pittsburgh, und American Bridge Co, Am- 
bridse. 

Die Export Steamship Co, New York, 
beabsichtist den Bau von vier 9600-Tonnern mit den 
Abmessungen 137X 18x 142 m und 85 m Tiefgang für 
den Dienst zwischen der atlanfischen Küste Nordamerikas 
und dem Mittelmeer. 

Die Pan-American Industrial Corpora- 
tion, Buenos Aires, hat die Pläne zu An- 
geboten auf einen Selbstentlader für 9000 t Tragfáhig- 
keit herausgegeben; die Abmessungen sollen sein: 
137,2 X 20,7 x 10,7 m; zwei Förderbänder für Schütt- 
ladung in den vier Laderäumen, Schüfte an langem 
Ausleger, stündliche Leistung 2000t. Getriebeturbine, 
16 at, Oelfeuerung, elektrischer Antrieb der Förderanlage. 


Die Nippon Yusen Kaisha bestellte in Japan 
¿wei Motorschiffe von je 11000 £ für den Dienst Japan— 


Europa. 


Italienische Riesenschnelldampfer. Neuesten Nach- 
richten zufolge beabsichtigt die Navigazione Generale 
Italiana ebenso wie der Norddeutsche Lloyd, Cunard 
und White Star Line ihre im New Yorker Dienst tätige 
Flotte durch neue Riesenschnelldampfer zu verstärken. 
Die in Genua beheimatete Reederei hat die Pläne für 
zwei 27 bis 28 kn laufende, je 48000 B.-R.-T. große 
Schiffe in Arbeit, die je 2000 Passagieren — davon 600 
in der 1. Kajüte — Raum bieten. Die endsültige Ge- 
staltung der beiden Neubauten, insbesondere die Wahl 
der Antriebsart, wird von den Erfahrungen abhängen, 
die die Reederei mit ihrem Dampfer „Ausonia“ ma- 
chen wird. Dieser 13000 B.-R.-T. große Schnelldampfer 
hat eine neuartige Hochdruck-Turbinenanlage, die in 
den nächsten Wochen im Verkehr zwischen Italien und 
Aegypten, für den das Schiff erbaut ist, erprobt werden 
soll. Die Kosten der beiden Riesenschnelldampfer wer- 
den mit etwa 60 Millionen Mark pro Schiff angegeben. 

Die zweite italienische Großreederei, die Cosulich 
in Triest, trägt sich ebenfalls mit Neubauplänen für 
den New Yorker Verkehr. Ihre Absichten gehen aller- 
dings nicht so weit wie diejenigen der Navisazlione 
Generale Italiana. Sie will einen oder zwei Dampfer 
von 25000 B.-R.-T. erbauen und den Schiffen eine Ge- 
schwindigkeit von 24 Seemeilen geben. 


I _E———— 
VERSCHIEDENES 


Hafenbaufechnische Gesellschaft, Hamburg. Nach- 
dem die für den 18. und 19. Mai d. J. geplante Haupt- 


versammlung in Kiel-Flensburg — der Wahlen zum 
Reichstag und den Landtagen am 2). Mai wegen — 
ausfallen mußte, wurden am ll. September 1928 -—- ein- 


seschaltet in die Veransfaltungen der Gesellschaft der 


17. OKTOBER 1928 


Freunde und Förderer der Hamburgischen Schiffbau- 
Versuchs-Anstalt — in Düsseldorf eine Vorstandssitzung 
und eine geschäftliche Mitsliederversammlung abgehal- 
ten. Es wurde beschlossen, den Mitgliederbeitrag von 
15 M. auf 20 M. zu erhöhen, die 10. ordentliche Haupt- 
versammlung am 10. und 11. Mai 1929 in Dresden ab- 
zuhalten. Im Jahre 1930 soll eine Hauptversammlung 
wiederum ausfallen mit Rücksicht auf die Internationale 
Weltkraftkonferenz in Berlin. Für 1931 wurde Emden 
als Hauptversammlungsort in Aussicht genommen. Mit 
der Hauptversammlung dort wird eine Einladung an 
das Koninkl. Instituut van Ingenieurs im Haag ver- 
bunden werden, in Erwiderung der Einladung dieses 
Instituts 1927 nach Holland. Alsdann sollen die Haupt- 
versammlungen in zweijährigen Abständen einander fol- 
gen, während in den dazwischenliegenden Jahren — 
sofern nötig — geschäftliche Mitsliederversammlungen 
nah dem Muster der Düsseldorfer 1928 stattfinden 
sollen. Diese 1. geschäftliche Mitgliederversammlung er- 
öffnete der Vorsitzende, Geheimrat Professor Dr.-Ing. 
de Thierry, mit einem warm empfundenen Nachruf auf 
die seit der Duisburger Hauptversammlung 1927 verstor- 
benen (17) Mitglieder, wobei er besonders das Andenken 
des verstorbenen Vorstandsmitgliedes Dr.-Ing. E. h. 
Dr. rer. pol.h.c. Kurt Sorge, Berlin, hervorhob, dessen 
Ableben am Vormittage bekanntgeworden war. Hierauf 
berichtete er über seine Teilnahme an der Hundertjahr- 
feier des Inst. of Civ. Eng. in London und löste damif 
eine lebhafte Aussprache aus, an der sich insbesondere 
Oberbaudirektor Dr.-Ing. Wendemuth, Hamburg, betei- 
liste. Den Bericht über die Zeit zwischen den Haupt- 
versammlungen 1927 und 1928 erstattete der Geschäfts- 
führer, Oberbaurat Baritsch, Hamburg. Die zahlreich 
besuchte Mitgliederversammlung bestätigte im übrigen 
die voraus mitgeteilten Beschlüsse des Vorstandes. 


Zur Brennstofftagung der Weltkraftkonferenz. Am 
24. September d. J. nahm in London eine technisc- 
wissenschaftliche Veranstaltung ihren Anfang, in deren 
Mittelpunkt eine der brennendsten Gegenwartsfragen der 
modernen Technik, das Energieproblem, gestellt ist. Die 
Brennstofftagung in London ist als eine Teil 
konferenz der großen Weltkraftkonferenz ei 
internationales Ereignis von größter Tragweite, und So 
ist es naheliegend, daß auch das deutsche Schrifttum 
ihr zurzeit einen besonders breiten Raum einräumt, 
zumal sie als Auftakt der im Jahre 1930 in Berlin 
stattfindenden Vollkonferenz unser unmittelbares 
Interesse beanspruchen darf. 

Im Septemberheft der vom Verein Deutscher Inge: 
nieure herausgegebenen Monatsschrift „Technik un 
Wirtschaft“ äußert sich Dipl.-Ing. zur Nedden, der 
stellvertr. Geschäftsführer des Deutschen Nationalen 
Komitees der Weltkraftkonferenz, in sehr aufschluß- 
reichen Ausführungen über die Brennstofftagung in Lon- 
don. Ausgehend von der Kraftversorgung als einem 
die Aufgabenkreise der Ingenieure, Kaufleute, Volks: 
wirte, Finanz- und Staatsmänner aller Länder gleicher 
maßen umfassenden Weltproblem zeigt er in eint! 
kurzen Einführungsbetrachtung das Werden und Wesen 
der Weltkraftkonferenz. Von dem Engländer D.N. Dunlop 
im Jahre 1924 gegründet und in London erstmalig in ai 
Form einer Vollkonferenz veranstaltet, bildet sie 8'5 
Treffpunkt der bedeutendsten Energiefachleute un 
-inferessenten der Welt ein einzigartiges Mittel, dic 
aus den Arbeiten der einzelnen Nationen gewonnenen 
Ergebnisse und Erfahrungen in gesammelter und ge 
klärter Darstellungsweise bekanntzugeben und auf dem 
Wege direkter persönlicher Fühlungnahme auszutauschen. 
War es Aufgabe der 1. Vollkonferenz des Jahres i 
in London, zunächst einen Gesamtüberblick über die 
Fülle der mit dem Enerşgieproblem zusammenhängende" 
Einzelfrasen zu geben, so blieb es der Baseler T 
konferenz im Jahre 1926 über Wasserkraftnutzung UN 
Binnenschiffahrt vorbehalten, eine Reihe solcher Einze” 
fragen in vertiefter, weil auf ein bestimmtes Arbe 
gebiet beschränkter, Untersuchung zu behandeln. ne 
aller Wichtigkeit jedoch, die der Wasserkraft als Energi? 
quelle zukommt, wird man doch der Wärmekra 
die bei weiten srößere Bedeutung beizumessen Ba 
denn noch immer sind es 80 vH der gesamten Kra 
versorgung der Welt, die aus Brennstoffen gewonnen 
werden. Schon dieser Umstand weist darauf hin, W€ 
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besondere Rolle gerade die jetzt bevorstehende Bremn- 
stofftagung zu spielen berufen ist. Es ist eine irrige 
Auffassung, daß die Wasserkraft der Wärmekraft wegen 
des kostenlos zur Verfügung stehenden Betriebsmittels 
unter allen Umständen überlegen ist. Nicht das Be- 
friebsmittel entscheidet die Kosten, sondern der Ka- 
pitaldienst, der bei Wasserkraftwerken wegen be- 
deutender Anlageaufwendungen und meist unvollkomme- 
ner Ausnutzung der theoretischen Leistungsfähigkeit in 
der Regel höher ist als beim Wärmekraftwerk. Wird 
also schon aus diesem Grunde der überragende Wert 
des Brennstoffs als Energiequelle für alle Zeiten un- 
umstritten bleiben, so wird er durch die Möslichkeiten 
der Qualitätsverbesserung, der Verflechtung von Kraft- 
versorgung und Kohlenveredlung, noch um ein bedeu- 
tendes zu steigern sein. Die Tatsache, daß gerade bei 
festen Brennstoffen die Energiefrage in ihrem 
vollen Ausmaß nur im Zusammenhang mit der Ge- 
wichtsfrage beurteilt werden kann, rückt das Problem 
der Energieverfrachtung mit in den Vorder- 
grund der Erörterung. Vier Beiträge, darunter ein deut- 
scher, werden sich mit ihm sowohl vom rein tech- 
nischen, wie auch vom wirtschaftlichen und rechtlichen 
Standpunkt befassen. Untrennbar verknüpft mit der 
Transportfrage ist die Qualitätsfrage, denn beide 
zusammen bedingen erst das Optimum einer Nutzkalorie. 
Dem Verfahren der mechanischen Kohlenveredlung durch 
Brikettierun$ und Trocknung, Aufbereitung und Ver- 
staubung stehen die physikalisch-chemischen Veredlungs- 
rozesse der Verschwelung, Verkokung, Vergasung und 
ydrierung gegenüber. Im einen wie im andern Falle 
sind die Fragen der Kapitalinvestierung in hohem Grade 
bestimmend für den wirtschaftlichen Wert dieser Maß- 
nahmen, und das Abwägen des Für und Wider er- 
fordert die Berücksichtigung außerordent!ich vieler und 
belangreicher Gesichtspunkte. So ist es auch verstánd- 
lich, daß besonders zahlreiche und wertvolle Beiträge 
gerade zur Klärung dieser Fragen vorliegen. Bei der 
immer weitergreifenden Entwicklung des Motorenbaues 
beanspruchen naturgemäß auch die flüssigen Brenn- 
stoffe einen breiten Raum in den allgemeinen Be- 
trachtungen. Besonders- bemerkenswert erscheint hier- 
bei, daß der heutige Motorenbau seine Konstruktionen 
den durch Destillations-, Krack- und Hydrierverfahren 
künstlich hergestellten Triebstoffen mehr anzupassen 
geneigt ist als den naturgegebenen, ohne daß die heute 
sehr akute Frage der Verwendung von Schwerölen in 
raschlaufenden Motoren an Bedeutung zurücktritt. In 
seiner ganzen umfassenden Weite aber erscheint das 
Energieproblem im Rahmen der Untersuchungen über 
die Kupplung zwischen Energieerzeugung 
und -verwendung in benachbarten Wirtschafts- 
zweigen. Hier eröffnet sich ein weites Feld fruchtbrin- 
gender Arbeit, und es ist zu hoffen, daß die zahlreichen 
eben auf diesem Gebiete vorliegenden Beiträge für die 
Londoner Tagung zu dem geistigen Geben und Empfan- 
gen führen mögen, das die bisherigen Zusammenkünfte 
der Weltkraftkonferenz ausgezeichnet hat. 


Hamburg-Amerika Linie. Am 3. Oktober trat das 
Motorschiff „Duisburg“ der Hapag seine Junsfernreise 
im Ostasiendienst der Hamburg-Amerika Linie an. Da- 
mit nähert sich ein Neubauprogramm, wie die Berl. 
Nachtausgabe schreibt, seinem Abschluß, das die Ge- 
samffonnage der Hapag erstmals wieder auf mehr als 
1000000 B.-R.-T. bringt. 

Die Erweiterung der Hamburger Hafenanlagen wird 
insoweit, als sie den Vulkanhafen betrifft, durch eine 
Vermehrung des Hapag-Schiffsparkes bedingt. Die Ha- 
pag hat nämlich als „150 000 B.-R.-T.-Neubauprosramm“ 
auf deutschen Werften 20 neue Hochseeschiffe, zwei 


Dampfer und 18 Motorschiffe in Auftrag gegeben. Fünf 


davon sind schon in der neuesten Hapas-Flottenliste 
verzeichnet. Sechs sind in letzter Zeit auf ihre erste 
Fahrt geschickt worden. Acht weitere Motorschiffe fol- 
gen mit ihrer Junsfernreise in den nächsten Tagen. 
Außerdem werden in Kürze die neuen Schiffe „MS. 
St. Louis" und „MS. Milwaukee“ ihre Junsfernreise 
nach New York unternehmen. Diese beiden Nordatlantik- 
schiffe sind die größten Motorschiffe der gesamten 
deutschen Handelsflotte. 

Selbst wenn für einen Teil dieser neuen Schiffe 
solche älterer Bauart aus dem Dienst genommen wer- 
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den sollten — darüber ist nichts Näheres bekannt —, 
bedeuten diese Neueinstellungen eine große Leistungs- 
steigerung. Der Schiffspark der Hapag, der vor dem 
Ausbruch des Weltkrieges eine (Gesamttonnage von 
1360000 B.-R.-T. erreicht hatte, durch die Ablieferungen 
auf Grund des Versailler Diktates aber auf 4200 B.-R.-T. 
gesunken war, kommf durch sie zum ersten Male wie- 
der auf rund 1050000 B.-R.-T. 

Gewiß kann die Hapag auf diese Leistung stolz 
sein, die ihre Bedeutung in der Weltschiffahrt heute 
kaum geringer sein läßt als kurz vor dem Wellkriege. 
Die heutige Tonnage der Hapag ist erheblich jünger 
und infolgedessen moderner und leistungsfähiger als 
die der meisten Reedereien des Auslandes. Während 
die Hapag im Jahre 1921 nur 5794 Fahrgäste beför- 
derte, stieg die Personenbeförderungsziffer in den letz- 
ten Jahren bis auf 114135. Ende 1913 unterhielt die 
Gesellschaft auf 74 festen Dampferlinien einen regel- 
mäßigen Verkehr mit 400 großen Häfen, dagegen heute 
auf 25 Linien einen sfändigen Verkehr mit 500 Häfen. 
— Allerdings steht die Hapas, die zu Anfang 1914 mit 
weifem Vorsprung die Spitze aller Reedereien der Welt 
hielt, heute erst an dritter Stelle. Der P. € O.-Konzern 
und der Royal Mail-Konzern verfügen jeder über eine 
mehr als doppelt so grofe Gesamttonnage als die Hapas. 

In ihrem Hapas-Ueberseeheim in Hamburg kann 
die Gesellschaft 2500 Reisenden Unterkunft gewähren. 
Die für ihren ausschließlichen Gebrauch in Hamburg 
zur Verfügung stehenden Hafenteile haben eine Aus- 
dehnung von 240 Morgen. 168 elektrische Kräne be- 
sorgen den Güterumschlag an ihren 3,5 km langen 
Kais in Hamburg. Der größte dieser Kräne kann 
75000 kg heben. 

Seit ihrem Bestehen (1847) hat die Hapag mehr 
als 7 Millionen Reisende und über 100 Millionen Kubik- 


meter Güter befördert. 


Krupp auf der „Ila“ 1928 in Berlin. Die Fried. 
Krupp Aktiengesellschaft, Essen, zeigt auf der „Ila“ 
in Halle I, Stand 1, ihre verschiedenen Erzeugnisse 
für den Flugzeug- und Motorenbau, wie Kurbelwellen, 
Zylinder, Pleuel, Ventilkegel, Nockenwellen, Sonder- 
federn, Eckverbindungen für Großflugzeuge usw. Be- 
sondere Erwähnung verdienen die Kurbelwellen, welche 
für Rollenlagerung eine Härtung der Kurbellaserflichen 
erfahren haben. Alle Teile sind aus höchstwertigen, 
den Verwendungszwecken sorgfältig angepaßten Edel- 
stählen hergestellt. Recht anziehend sind die zahlreichen 
Bilder von Werkseinrichtungen, ferner die graphischen 
Darstellungen der Eigenschaften von Werkstoffen, wie 
sie für den Flugzeug- und Motorenbau verwandt wer- 
den. An zahlreichen Beispielen verbogener und ge- 
stauchter Einzelteile wird die hohe Güte der verschie- 
denen Werkstoffe gezeist. Von ganz besonderem Inter- 
esse sind die Vorführungen über das phvsikalische 
Verhalten einiger Sonderstähle. Die Warmfestiskeit des 
von Krupp für Ventile verwandten Werkstoffes wird 
an einem besonderen Apparat vorgeführt. Dem Besu- 
cher ist es auf diese Weise möslich, das Arbeiten der 
Ventile bei sehr hohen Temperaturen zu beobachten. 


Fusion Deschimag-Seebeck genehmigt. In der Ge- 
neralversammlung vom 5. Oktober 1928 der G. See- 
beck A.-G. Schiffswerft, die über die Fusion mit der 
Deutschen Schiff- und Maschinenbau Akt. - Ges., Bre- 
men (Deschimas), zu beschließen hatte, wurde der zwi- 
schen der Deschimag und der Seebeck A.-G. unterm 
2. Oktober 1928 abgeschlossene Fusionsvertrag zur Kennt- 
nis gebracht. Danach geht das Vermögen der Seebeck 
A.-G. mit allen Aktiven und Passiven als Ganzes unter 
Ausschluß der Liquidation auf die Deschimag über. 
Diese gewährt dagegen den bisherigen Seebeck-Aktio- 
nären für je fünf Seebeck - Aktien über nominell 
200 Mark eine Deschimag-Aktie über nominell 1000 Mark. 
Eine Kapitalserhöhuns der Deschimag aus Anlaß der 
Fusion wird nicht vorgenommen. Aus dem Kreise der 
Familie Seebeck ist nach Verlesung des Vertrages der 
Wunsch zum Ausdruck gebracht worden, den Namen 
Seebeck als solchen für die fusionierte Werft bei- 
zubehalten. Seitens der Vorsitzenden wurde hierzu 
ausgeführt, daß es Geschäftssepflogenheit der Deschi- 
mag sei, die übernommenen Werften mit ihrem alten 
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Firmennamen der Deutschen Schiff- und Maschinen- 
bau A.-G. als Einzelwerke anzugliedern, so daß die 
übernommene Werft als Deschimas, Werft Tecklenbors- 
Seebeck, firmieren wird. Die Versammlung genehmigte 
hierauf die vorgeschlagene Fusion einstimmig. 

Auf der Werft, die am 28. Oktober 1895 von Georg 
Seebeck gegründet wurde, sind 478 Schiffe der ver- 
schiedensten Typen, darunter manche bemerkenswerte 
Sonderschiffe, erbaut worden. Sie hat erheblichen An- 
teil an der Entwicklung der Schmidtschen Heißdampf- 
maschine genommen. 

Im abgelaufenen Geschäftsjahr ergab sich ein Be- 
triebsgewinn von 543000 (438000) M., von dem nach 
Abzug der Abschreibung von 258000 (258000) M. und 
der Instandhaltungskosten von 280 000 (167000) M. ein 
Gewinn von 5000 (33000) M. verbleibt. Das Aktien- 
kapital betrug zum Schluß 3,24 Mill. M., die Reserven 
420000 M. Für die Betriebe der Werft konnten im 
letzten Jahre trotz äußerster Preise ausreichende Auf- 
träge nicht beschafft werden; da die Werft die vielfach 
geübte ungesunde Preisbildung, bei der die Unkosten 
nicht gedeckt werden, nicht mitmachte, blieb sie aber 
vor grofen Verlustgeschäften bewahrt. 


Die A.-G. Neptun, Rostock, ist am 6. Oktober wegen 
Arbeitsmangel — zunächst vorläufig — stillgelegt wor- 
den. Verhandlungen mit Rostocker Reedereien über 
Neubauaufträge schweben noch. Gegen die Stillegung 


ist von einer Bank, die mehr als 5 vH der Aktien 


in Händen hat, die Einberufung einer Generalversamm- 
lung beantragt worden, die die Verwaltung beauftragen 
soll, Maßnahmen zur Stillesung oder zu Werksverkäufen 
nicht ohne Befragung der Aktionäre vorzunehmen; man 
vermutet, daß die Stadtverwaltung Rostock an diesem 
Vorgehen beteiligt ist. 


Stettiner Oderwerke. In der ordentlichen General- 
versammlung vom 1. Oktober wurde die Ausgabe von 
nom. 80000 M. Vorzugsaktien, die mit sechsprozentiger 
Dividende und 25 fachem Stimmrecht ausgestattet sind, 
beschlossen. Sie werden von einer aus Aufsichtsrats- 
mitgliedern gebildeten G. m. b. H. übernommen wer- 
den. Das bei Abstimmung über Satzungsánderungen 
und Auflösung in Wirksamkeit tretende mehrfache 
Stimmrecht soll nach Wegfall der Gefahr von Ueber- 
fremdung oder Zwangsfusion wieder beseitigt werden. 

Der Geschäftsgewinn beträgt 1049000 (584000) M., 
davon sehen ab für Unkosten 485000 (414000) M., 
Steuern 113000 (99000) M., Abschreibungen 97000 
(87000) M. Für Sozialbeitráge u. ä. gehen noch wei- 
tere Beträge 155000 (372090) M. ab, so daß sich ein 
Verlust von 155000 (372000) M. ergibt. Gegen das 
Vorjahr hat sich die an sich ungünstige Lage etwas 
sebessert. Der Umsatz betrug 46 Mill. M. Das nun- 
mehr um 80000 M. zu erhöhende Aktienkapital beträgt 


2,56 Mill. M. 


Deutsche Werft A.-G., Hamburg. Für den verstor- 
benen Geheimrat Dr. F. Deutsch wurden von der außer- 
ordentlichen Generalversammlung Dr. Bücher und Dr. 
Elfes (AEG) in den Aufsichtsrat gewählt. 


Deutsche Dampffischereigesellschaft „Nordsee“. Einer 
demnächst stattfindenden außerordentlichen Generalver- 
sammlung wird der Antrag auf Erhöhung des Aktien- 
kapitals von 8 auf 20 Mill. Mark zur Uebernahme der 
Cuxhavener Hochseefischerei A.-G. vorgelegt werden; die 
nach Uebernahme verbleibenden 5,6 Mill. Mark sollen 
den Aktionären zum Parikurs angeboten werden. 


Zusammenschluß der Schiffsfunk-Gesellschaften. Zur 
Verbesserung und Verbilligung des drahtlosen Verkehrs, 
zur Bearbeitung gemeinsamer Fragen der Technik und 
des Betriebes, zur Organisation der gegenseitigen Hilfe 
und Unterstützung sowie zur gemeinsamen Vertretung 
auf internationalen Kongressen haben die nachbenann- 
ten Schiffsfunk-Betriebsgesellschaften sich zu einer Inter- 
essenvereinigung, dem Comité International Ra- 
dio Maritime mit dem Sitz in Brüssel zusammen- 
seschlossen: Marconi International Marine Communi- 
Cation Co. Ltd., London; Radio Communication Co. Ltd., 
London; Hispano Radio Maritime, Madrid; Cie. Radio 
Maritime, Paris; Socicté Anonyme Internationale de 
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Telegraphie sans Fil, Brüssel; Nederlandsche Telegraaf 
Maatschappij „Radio Holland”, Amsterdam; Deutsche 


Betriebsgesellschaft für drahtlose Telegrafie m. b. H.. 


(Debeg), Berlin; Norsk Marconikompani, Oslo; Societa 
Italiana Radio Marittima, Rom; Radiomarine Corpora- 
tion of America, New York; Companhia Nacional de 
Communicagoes sem Fio, Rio de Janeiro. 


im Monat September 1928 von der Debeg mit 
Funktelegraphie ausgeriistete Schiff2. Bremen-Vegesacker 
Fischerei-Gesellschaft, Grohn-Vegesack: „Nachtigall“; 
Cuxhavener Hochseefischerei A.-G., Cuxhaven: „Guido 
Möhring“; Deutsch-Russische Lager- und Transport 
G. m. b. H., Hamburg: „Stalin“; Dienststelle der 
Marineleitung, Hamburg: „Consul Suckau“, „EI- 
friede Charlotte Becker“, „Holstein“, „Ka- 
pitán Kross"; Flensburger Dampferoompasnie, Flens- 
burg: „Glücksburg; Hamburg-Amerika Linie, Ham- 
burg: „Duisburg“, „Phönicia“; Fried. Krupp Ger- 
maniawerft Aktiengesellschaft, Kiel-Gaarden: „K rim“. 


Die Sander-Rakete für Rettung aus Seenof. Anfang 
Oktober wurde bei Bremen die Sandersche Leinenzug- 
Rakete, die zum Hilfsmittel für die Bergung Schiff- 
brüchiger ausgebildet ist, erprobt. Sie wird in zwei 
Größen von 5 und 8 cm Durchmesser hergestellt, von 
einem mit Einrichtung für Einstellung der Elevation 
versehenen Gestell abgeschossen und schießt bis 400 m 
bei 5 cm, bis 600 m bei 8 cm Durchmesser. Die 
Abtrift war sehr gering, die Zielsicherheit sehr gut 
Eine kleine Leinenwurfpistole schießt Rettungsleine mit 
Korkboje; bei Nacht ist ihr Weg durch den Feuer 
schweif erkennbar. 

Die 100. Abdampfturbinenanlage System Bauer-Wac 
ist der Deschimag in Auftrag gegeben. Von diesen Án- 
lagen sind 44 für Neubauten und 56 für bereits fahrende 
Schiffe bestellt. Die Neuanlagen entfallen auf 3% 
deutsche, 6 englische Schiffe sowie je ein dänisches, 
holländisches und französisches Schiff und schließlich 
eine Anlage für eisene Rechnung; von den 56 Um- 
bauten entfallen 30 auf deutsche, 20 auf englische, drei 
auf französische, zwei auf dänische Schiffe und einer 
auf ein schwedisches Schiff. 


Der Schmidt-Propeller-Saugzug wurde am 19. Sep 
tember auf dem Schnelldampfer „Bismarck“ der Köln 
Düsseldorfer Rheindampfschiffahrt bei eirer besonderen 
Vorführungsfahrt im Vortrag. erläutert und darauf vor- 
geführt. Der Saugzus vereinfacht die Heizarbeit Se 
stattet die Verwendung weniger guter Kohle, erzielt 
fast rauchfreie Verbrennung, erhöht den Kesselwirkungs 
grad, so daß auch bei forcierter Fahrt der Dampfdrud 
gehalten werden konnte, was nach Abstellung der An- 
lage nicht mehr möglich war. Der Propeller, der im 
unteren Teil des Schornsteins eingebaut wird, wird dur 
eine mit Zwischendampf sespeiste Turbine angetrieben, 
der von der Turbine in den Vorwärmer geführt wird 
und somit nur geringe Antriebskosten verursacht. Von 
Vertretern mehrerer Reedereien, deren Schiffe mit 
dieser Anlage versehen sind, konnten günstige Berichte 
über die Betriebserfahrungen mit der Anlage ette 
werden. Die Anlage wird von der Schmidt-Heifdamp! 
G. m.b.H., Kassel, hergestellt. 


A 
Mitteilungen aus der Industrie 
AAA 


Vertikale Kesselblech - Biegepresse mit versenkbaren 
Gegenhalter A 

Das Runden der Kesselbleche zu Kesselshuss 
erfolst in den meisten Fällen noch auf horizontalen 
Blechbiegemaschinen, welche mit drei rotierenden = 
zen arbeiten. Diese Typen haben aber den Mn 
lichen Nachteil, daß die Bleche an den Enden N! A 
gebogen werden kónnen und daher ein Vorbiegen e 
Hand oder mittels anderer Maschinen notwendig ur 

Die vertikale Biegepresst, welche 2 
mit Walzen, sondern mittels Druckstücken, die mes E 
nell an das zu biegende Blech angepreßt werden, 3 
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Teer, 
| iS . beiten, beseitigen diesen Mangel und stellen tadellos Die Maschine ist auch geeignet, konische Schüsse 
m è- gerundete Kesselschüsse her. Wenn sich diese Mo- oder konische Rohre zu biegen. Die gewünschte 
delle, besonders die schweren Typen, bisher nicht so Konizität läßf sich von Hand leicht einstellen, indem 


der Biegebalken schräg gestellt wird, wobei die Schräg- 


9 Nur 
re einbürgern konnten, wie eigentlich angerommen werden 
r solite, so liegt das nicht allein an dem höheren Preis lage auf einer Skala genau angezeigt wird. 
| (der durch größere Leistung ausgeglichen wird), son- Beim Konischbiegen benützt man eine eigene Auf- 
für deren Bedienung Schwenkkrane 


ni vorhanden sind; denn der fertige Kesselschuß muß in 
es vertikaler Richtung aus der Biegepresse herausgehoben ende begonnen werden kann, fängt man beim Konisch- 
Sr werden, was eine Hallenhóhe erfordert, die etwa der biegen zweckmäßig in der Mitte an, um zunächst die 
esas doppelten Hóhe der Biegepresse selbst entspricht. eine und dann die andere Hälfte der Blechtafel zu 
r Diesem Mangel ist nun bei der in beistehenden biegen. 
a Abbildungen 1 und 2 dargestellten, von der Schieß- Die Abb. 2 zeigt die Presse während des Absen- 
Q Defries A.-G. in Düsseldorf gebauten Blechbiegepresse kens des Biegebalkens. Sobald derselbe die tiefste 
e abgeholfen, und zwar dadurch, daß der Gegenhalter in Stellung erreicht hat und in der Grube zum Aufsetzen 
eine Grube des Fundaments versenkt werden kann; gekommen ist, löst sich die Oese der Aufzugflasche 
nit 
NES 
Rs 
BER 
Es. 
dl 
pre. 
So 
q? 
nachdem dies geschehen ist, läßt sich der fertige Kessel- selbsttätig, so daß nach dem Hochziehen der Flasche 
schuß ohne weiteres seitlich von der Maschine abziehen. der geschlossen gebogene Kesselschuß seitlich aus der 
Dieselbe besteht aus einem auf einer schweren Maschine gehoben werden kann. 
Grundplatte verschraubfen Ständer, an welchem der an- Die abgebildete Presse ist kräftig genug, um Bleche 
i treibende Motor und die gesamten Antriebsteile für bis 4 m Breite und 40 mm Stärke zu biegen. Der 
a un 2 en Biegebalken untergebracht Kraftbedarf beträgt etwa 55 PS. 
sind. iese hin- und hergehende Bewegung wird vom : : : 
an Bee ner Rädervorgele a le N Oberingenieur Weil, Frankfurt a. M. 
radausglei urch schwere Hebel auf den walzenför- DER ; , 
migen Biegebalken übertragen. Mittels einer selbsttätig Neuzeitliche Maschinen zum Autogenschneiden 
ausrückenden Kupplung wird derselbe nach jedem Hub _ Wenn das aufogene Schneidverfahren heute noch 
in seiner Ausgangsstellung stillgesetzt; es kann aber nicht die Auswertung gefunden hat, wie es auf Grund 
durch Feststellung des Äusrückmechanismus die Ma- Seiner vielseitigen Verwendbarkeit als Ersatz für 
schine so gesteuert werden, daß sich unmittelbar Hub Schwere Schmiedearbeiten verdient, so liest dies in der 
an Hub reiht. Hauptsache daran, daß bei Schnitten von Hand die 
Der Vorschub der zu biegenden Blechplatten geht Genauigkeit der Formgebung und die Sauberkeit der 
während des Rückgangs des Biegebalkens selbsttätig Trennfugen häufig sehr zu wünschen übrigließen. Um- 
vor sich und wird mittels Spills betätigt, dessen Seil- fangreiche Nacharbeiten der ausgeschnittenen Stücke wa- 
enden an den Blechplattenkanten angeklemmt werden. ren deshalb erforderlich, die den wirtschaftlichen Er- 
f Sollen zylindrische Schüsse gebogen werden, so ruht folg des Verfahrens oft in Frage stellten. 
die Blechplatte auf Rollen auf, die, um die Stemm- Wohl gibt es eine Reihe von Führungsmaschinen, 
kanten zu schonen, entsprechend konisch eingedreht sind. die für lange, gerade oder Kreisschnitte bestimmt sind. 
nn oo 
I ee] 


dern wohl hauptsächlich daran, daß zu ihrer Aufstel- 


lung hohe Hallen erforderlich werden, die nicht überall 


hängevorrichtung, 
auf dem Maschinengestell angeordnet werden. Während 


bei geraden Schüssen mit dem Biegen an einem Blech- 
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Andere Bauarten lassen auch Kurvenschnifte zu, sind 
aber so umstándlich in der Anwendung und unstabil 
in der Konstruktion, daß sie als wirkliche Werkzeus- 
maschinen für den rauhen Betrieb nicht angesprochen 
werden können. 

Nur so ist es zu erklären, daß sich Kesselschmie- 
den, Eisenbahnfahrzeusfabriken und Eisenkonstruktions- 
werkstätten, Schiffbaubetriebe und Werften noch nicht 
in so ausgedehntem Maße des autogenen Schneidbren- 
ners als formsebenden Werkzeugs bedienen, wie dies 
im Auslande, insbesondere in England und vor allen 
Dingen in Amerika, der Fall ist. Dort treten in den 
Fertigungsbetrieben das Schmieden großer und schwerer 
Stangenköpfe und Kurbeln, das Herausbohren von Loko- 
motiv- und Fahrzeugrahmen immer mehr zurück. Diese 
kostspieligen Arbeitsverfahren werden in stets wach- 
sendem Umfange durch das rasche, saubere und bil- 
lige Schneiden ersetzt, um so mehr, als auch die Kosten 
für die Weiterbearbeitung beim geschnittenen Stück meist 
viel geringer sind, als beim geschmiedeten oder aus- 
sebohrten. 

Die ,Griesosen” Griesheimer Autosen - Verkaufs- 
G. m. H., Frankfurt am Main-Griesheim, die den 
Alleinverkauf der Autogen-Erzeugnisse der vorm. Che- 
mischen Fabrik Griesheim Elektron, jetzt J. G. Farben- 
industrie Aktiengesellschaft in Händen hat, bringt eine 
neue Maschine auf den Markt, mit der es sich er- 
möglichen läßt, autogen gerade Schnitte, Stemm- und 
Schweißkanten und beliebige Kurvenschnitte von prak- 
tisch unbegrenzter Größe herzustellen. Wir verweisen 
auf die dieser Ausgabe beiliegende Drucksache „Kreuz- 
wagen-Maschine” D,R.P. 


Bücherbesprechungen 


Taschenbuch für Schiffsingenieure und Seemaschinisten. 
Herausgegeben von Obering. E. Ludwig, unter Mit- 
wirkung von Obering. W. Brose und Ing. Ziem. 
Mit einem Beitrag über Nautik von Prof. Steppes, 
Direktor der Seefahrtschule in Hamburg. 4. Aufl. 
588 Seiten. 495 Abb. Kl. 8%. 1928. In Leinen geb. 12 M. 

Nach langjähriger Pause liest jetzt die Neuauflase 
des bekannten „Iaschenbuches für Schiffs- 
ingenieure und Seemaschinisten (früher Ka- 
lender für Seemaschinisten von Dir. Dr. G. Bauer) 
vor. Die letzte Auflage fiel in die Zeit des größten 

Tiefstandes der deutschen Seefahrt und des deutschen 

Schiffbaues, nach dem Kriege. Inzwischen hat sich auf 

allen Gebieten des Schiffbaues und Schiffsmaschinen- 

baues eine technische Entwicklung vollzogen, welche in 
den ersten Jahren nach dem Kriege niemand voraus- 
zuahnen wagen konnte. Mit dieser gewaltigen Entwick- 
lung, der die vorliegende Auflage des Taschenbuches 
durch Auswahl des Stoffes und viele Verbesserungen 
und Ergänzungen, namentlich in den Abschnitten Dampf- 
turbinen- und Oelmaschinenbau, Rechnung trägt, sind 
auch die Anforderungen, die heute an das Schiffs- 
personal gestellt werden, enorm ‚gewachsen. Ein un- 
bedinstes Erfordernis für den Schiffsingenieur und den 

Seemaschinisten ist es heute, sich ein vielseitiges Wis- 

sen in theoretischer und in praktischer Hinsicht zu 

eigen zu machen. Er muß vor allen Dingen befähigt 
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sein, die seiner Obhut anverfraute, oft außerordentlich 
komplizierte maschinelle Anlage in tadellosem Zustande 
zu erhalten, er soll den Wert vorgeschlagener Verbesse- 
rungen und Neuerungen an derselben zu beurteilen 
wissen und deren sachgemäße Bedienung zu leiten ver- 
stehen, 

Alles das erfordert naturgemäß neben praktischen 
Erfahrungen gründliche Kenntnis aller jener Gesetze 
der Mathematik, Physik und Mechanik, die sowohl beim 
Bau wie beim Gebrauch der Maschinen in Betracht 
kommen. Daß er aber auch seine Reise auf der Karte 
verfolgen und über eine Reihe geographischer und nau- 
tischer Tatsachen orienfiert sein muß, um bei der Lei- 
tung des Maschinenwesens an Bord stets richtige Dis 
en treffen zu können, versteht sich wohl von 
selbst. 


Billig Verladen und Fördern. Von G. v. Hauffstengel. — 
Dritte, neubearbeitete Auflage. Verlag von Julius 
‚Springer, Berlin. 

Der Verfasser gibt in sehr gedrängter Form einen 
Ueberblick über die verschiedenen Fördermittel. Er 
beschränkt sich allerdings hauptsächlich auf die För- 
derung von Sfückgütern; denn wenn auch die neueren 
Bestrebungen im Bau von Hafenkranen, die auch für 
das Verladen von Stückgütern Verwendung finden, ge- 
streift werden, und wenn auch bei der Besprechung 
der Drahtseilbahnen die Personenseilbahnen erwähnt 
sind, so sind das doch nur gelegentliche Seitenblice 
auf das Gebiet der allgemeinen Förderung. So finden 
z. B. die neueren Aufzugbauarten, und die vielgestaltigen 
Formen der Werkstoffkrane und der Krane für Bau- 
plätze und Werften keine ne, Und auch von 
der Förderung der Schüttgüter sind Sondergebiete, wie 
z. B. die Schachtförderung im Bergwerksbetriebe, nicht 
erwähnt. Im Hinblick hierauf ist der Titel des 
Buches vielleicht etwas zu allgemein gehalten. 

Im übrigen verdient aber der Aufbau des Buches, 
die übersichtliche und sachgemäße Behandlung des 
Stoffes uneingeschränkte Anerkennung. Wenn auch eine 
eingehende und allgemein vergleichende Untersuchung 
der Wirtschaftlichkeit der einzelnen Förderarten über 
den Rahmen des Buches hinausgeht, so geben doch 
die bei der Behandlung der verschiedenen Förderarten 
eingeflochtenen Bemerkungen einen guten Anhalt, der für 
viele Leser, die zu einem eingehenden Studium nicht 
die Zeit finden, vollkommen ausreicht. 

Das Buch kann als Einführung in das Gebiet der 
Verladung von Schüttgütern warm empfohlen w 

umund. 


Hundert Jahre Königsberger Dampfschiffahrt. Dr. Amo 
Zimmer. Verlag Gräfe und Unger, Königsberg i. Pr. 
61 Seiten, 2,50 M. . 

Das Buch gibt ausführlichen Aufschluß über die 

Entwicklung der Dampfschiffahrt in Königsberg, die der 

Elbinger Raddampfer „Kopernikus“ von 18 m Länge 

mit 60 Fahrgästen im August 1828 eröffnete. Heute 

gestattet der Seekanal mit 8 m Tiefe großen Schiffen 
den Zugang zur Pregelstadt. 


— 
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Berlin, den 7. November 1928 


29. Jahrgang 


Einschrauben-Motorfahrsastschiff „Der Markgraf“ 


der Greifenhagener Dampfschiffsreederei, Greifenhagen 
Gebaut von den Stettiner Oderwerken A.-G., Stettin 


Von Ing. Heinr. Karll, Stettin 


Die Greifenhagener Dampfschiffsreederei in Greifen- 
hagen vermittelt den Fahrgast- und Frachtverkehr 
zwischen den unteren Oderstáidten und Dörfern von 
Schwedt bis Stettin; im besonderen liegt ihr aber die 
Marktanfuhr aus den Gemüsebau treibenden Ortschaften 
ob, die sich an beiden Seiten der Oder bis nach Stettin 
herab erstrecken. Reine Fahrgastfahrten an Sonn- und 
Festtagen bis nach Swinemünde ergänzen dies sehr viel- 
seitige Programm, dem alle Schiffe der Gesellschaft 
mehr oder weniger gewachsen sein müssen. Die für 
diese Zwecke von der Greifenhagener Dampfschiffy- 
reederei unterhaltene Flotte ist durch den Neubau „Der 
Markgraf“ auf 8 Schiffe (6 Dampf- und 2 Motorschiffe) 
angewachsen. Die Reederei scheint sich nach den guten 
Erfahrungen mit ihrem ersten Motorschiff „Hansa“ nun 
immer mehr auf Schiffe mit Motorantrieb umzustellen. 

„Der Markgraf“ (Abb. 1), das zweite Motorschiff der 
Gesellschaft, wurde den Stettiner Oderwerken, Stettin- 
Grabow, in Auftrag gegeben. Es ist nach den Vorschriften 
und unter Aufsicht des Germanischen Lloyd für die 


Klasse X A J erbaut. 


Lánge úber alles 33,50 m 
Länge zwischen den Loten . 30,50 m 
Breite auf Spanten . 5,30 m 
Seitenhöhe a eh 2,45 m 
Tiefgang mit Ladung, Proviant und 

1,45 m 


Brennstoff ca. . 


Auf dem Strom kann das Schiff 358, auf dem Haff 
273 Fahrgäste oder entsprechende Ladung aufnehmen; 
mit ca. 7 t Brennstoff + Proviant etc. sollte bei 150 PSe 
eine Geschwindiskeit von 9 kn pro Stunde nicht unter- 
schritten werden. Die Ladung besteht, wie cben erwähnt, 
zur Hauptsache aus Gemüse und Obst und wird auf Deck 
verstaut. Die Decksbänke können nach Bedarf losgenommen 
werden. Das Laden erfolgt über die Ladestege durch die 
breiten, beiderseits hinten und vorn angeordneten, vier- 


fach geteilten Ladepforten im Schanzkleid (Abb. 2). 
Vier Querschotte teilen das Schiff der Länge nach in 


‘ fünf wasserdichte Abteilungen, die sämtlich vom Motoren- 


raum aus lenzbar sind. Die Bauteilabmessungen ent- 
sprechen den Vorschriften des Germanischen Lloyd für 
die angegebene Klasse. 

Die Außenhautplatten sind im Scheergang 6 mm, an 
den Enden 4 mm, die übrigen Gänge 4,5—5,5 mm stark. 
Der Vordersteven ist 90x24 mm, der Hintersteven 
85x 48 mm; beides ist aus Schmiedeeisen auf der Werft 
selbst hergestellt. Die Spantentfernung beträgt 520 mm 
bei einem Spantprofil von 2% 65x50x6. Auf jedem 
Spant befinden sich Bodenwrangen von 170x5 mm 
Plattenstärke; an den Schiffsenden ist die Plattenstärke 
nur 4 mm, während die erhöhten Bodenwrangen im 
Bereiche des Moforenraumes 7 mm stark ausgeführt 
sind. Die Gegenspanten an Oberkante Bodenwrangen 
bilden . 50x50x5,5. Die Decksbalken in Brücken- 
und Hauptdeck sind aus [-Eisen Normalprofil 5, die 
Kniebleche sind 6 mm stark. Das Mittelkielschwein 
auf den Bodenwrangen besteht aus 2x X 115Xx65xX 8, 
die Seitenstringer aus X 65x 50x 6. Die Querschotte 
sind 4 mm stark. Die 350 x 4 mm starke Decksstringer- 
platte hat einen Stringerwinkel von 50 x 50 x 5,5. 

Auf dem freien Deck befindet sich ein Wasserlauf 
von 200 mm Breite mit Speigatfen auf jeder Seite. Die 
Decksaufbauten sind 3 mm stark. Wegen der Winter- 
fahrt sind in der Vorpiek Eisspanten zwischengebauú. 
Das geschmiedete Ruder ist innen mit Holz ausgefüllt 
und mit 2mm-Blech bekleidet. 

Die Linien des Schiffes sind so gewählt, daß bei 
der für das voll beladene Schiff vorgesehenen Ver 
teilung der Fahrgäste sowie auch im unbeladenen Zu- 
stande Gleichlastigkeit erzielt ist. Außerdem ist be- 
sondere Rücksicht auf einen für die Geschwindigkeit 
günstigen Verlauf des Unterwasserteiles genommen (Ab- 
bildung 3). Das durchlaufende Hauptdeck sowie das 
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Abb. 1. 


Brückendeck sind mit 65 mm resp. 50 mm Öregonpin.- 
Decksplanken beplankt. Die Deckseinrichtung ist in Teak- 
holz gehalten. 


Weil der Liegeplatz des Schiffes wegen der ver- 
schiedenartigen Verwendung nicht konstant ist, mußten 
für die Unterbringung der gesamten Mannschaft, die 
normal aus 8 Köpfen besteht, entsprechende Räume 
vorgesehen werden. Der im Vorschiff unter Deck ge- 
legene Salon II. Klasse ist in seiner Einrichtung der 
MI. Klasse (Holz) auf der Reichsbahn entsprechend 
ausgeführt, während der im Hinterschiff gelegene Salon 
I. Klasse eine Polstereinrichtung besitzt und in sehr ge- 
schmackvoller Weise mit naturpolierten Mahagoni-Sperr- 
holzplatten dewegert und mit dunklen Hartholzleisten 
abgesetzt ist. Beide Räume haben einen Notausgang nach 
Deck. Zwei besonders breite Treppen verbinden die 
Salons mit dem Oberdeck, und eine breite Freitreppe 
das Oberdeck mit dem Brückendeck. Küchen-, Restau- 
rations- und Toilettenräume sind in der auf diesen 


Einschrauben-Motorfahrgastschiff „Der Markgraf” auf der Probefahrt 


7. NOVEMBER 198 


Schiffen üblichen Art angeordnet 
und ausgeführt. 


Die Notwendigkeit der Brücken- 
passage erforderte eine klappbare 
Ausführung des Mastes sowie auch 
des Schornsteins. Die letztere ist 
hier in eigenartiger und neuer 
Weise gelöst worden. Die niedrige, 
durch die Höhe der Brücken ge- 
gebene Fixlinie schloß ein ein- 
faches Umklappen des Schornsteins 
wegen des großen Durchmessers 
aus. So teilte man den Schorn- 
stein über dem Brückendec&k der 
Höhe nach in drei einzeln klapp- 
bare Teile, deren gleichmäßig ge- 
ringe Höhe die Einhaltung der 
Fixhöhe ermöglichte. Man erzielte hierdurch eine 
überaus leichte Handhabung ohne Einbau von Gegen- 
gewichten. 


Den Schiffsantrieb bewirkt ein von der Motorenfabrik 
Deutz A.-G., Köln, gelieferter kompressorloser drei- 
zylindriger Viertakt-Dieselmotor, Bauart SVMD 145, der 
bei 300 Umdrehungen pro Min. 150 PSe als Dauerleistung 
erzielt (Abb. 4). Die Maschine arbeitet nach einem der 
Firma geschützten System mit Hohlkolben und Strahlein- 
spritzdüse, das sich durch Einfachheit der Anordnung und 
günstigen Brennstofíverbrauh (170 g/PSe/h Gasöl) aus- 
zeichnet. Nach achtern schließt sich an denMotor das Wende- 
getriebe an, dem zugleich das Schiffsdrucklager angefügt 
ist. Das Wendegetriebe bewirkt bei Vorwärtsfahrt eine un- 
mittelbare Kupplung zwischen Motor und Schraubenwelle, 
bei Rückwärtsfahrt eine Umkehrung der Drehrichtung 
durch Planetengetriebe. Die Umsteuerung mittels Hebel 
wird nur vom Maschinenraum aus betätigt. Zwei Stück 
je 2,5 t Brennstoff fassende Tanks sind seitlich in den 
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Abb. 2. Einschrauben-Motorfahrgastschiff „Der Markgraf“ 
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Motorenraum eingebaut, während der Tagestank oberhalb 
des Wendegetriebes querschiffs angeordnet ist. Die aus dem 
Tagestank gespeisten Brennstoffpumpen sind vor dem hin- 
teren Zylinder zu einem Block vereinigt und völlig packungs- 
los konstruiert. Das Anlassen des Motors geschieht 
im Zweitakt aus zwei an Backbordseite angeordneten 
Druckluftflaschen mittels Druckluft, für deren Bereit- 
stellung auf Steuerbordseite ein Notkompressor vorge- 
sehen ist, kuppelbar im Aggregat mit dem Dieselmotor, 
der die Dynamomaschine für Schiffsbeleuchtung antreibt. 
Während der Fahrt wirkt ein dem Hauptantriebsmotor 
angekuppelter Kompressor auf die Luftflaschen und hält 
sie regulierbar unter Druck. Eine Fehlschaltung zwischen 
Druckluft und Brennstoff ist durch eine an der Be- 
dienungsseite angebrachte Blockierung unmöglich gemacht. 
Die Drehzahlregelung geschieht von Hand um 75 vH 
abwärts, ebenso die Drehzahlverstellung um ca. 7 vH 
aufwärts. 

An den Hauptmotor sind ferner eine Kühlpumpe 
und eine Pumpe für Lenz- und Deckwaschzwecke 
angekuppelt, während eine durch die Luftflaschen be- 
triebene Preßluft-Duplex-Pumpe parallel die letzteren 
Funktionen übernehmen kann, wie es der Germanische 
Lloyd vorschreibt. 

Die Kommandoübermittlung erfolgt durch einen 
mechanischen Maschinentelegraphen. Die sämtlichen Kühl- 
rohrleitungen sind aus Kupfer, die Lenzrohre aus ver- 
zinktem Eisen und alle übrigen Rohrleitungen aus Fluß- 
eisen hergestellt. Der Auspuff erfolgt durch den ge- 
kühlten Auspuffsammler am Motor in einen dem Schorn- 
stein eingebauten Schalldämpfer. Die Wellenleitung ist 
aus S.M.-Stahl und ruht in Lauflagern, deren unterer 
Teil mit Weißmetall ausgegossen ist. Das Stevenrohr 
ist aus Gußeisen und hat auswechselbare gußeiserne 
Laufbuchsen. Der bronzene Propeller ist nach dem 
Zeise-System ausgebildet. 


Die Schiffsbeleuchtung wird durch eine Dynamo- 


maschine mit Dieselmotorantrieb und 110 Volt Span- 
nung bewirkt. In Frage kommt hierfür eine Zweitakt- 
maschine ohne Ventile, die die denkbar einfachste 
Wartung auch für ungeübte Maschinisten aufweist und 
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Abb. 3. Spantenriß 


Der Salon I. Klasse, die Kapitänskammer, die 
Kammer für den Restaurateur, der Motorenraum und die 
vorderen Räume unter Deck insgesamt sind mit Warm- 
wasserheizung versehen. Der Heizkessel steht im Mo- 
torenraum und hat Koksfeuerung. 

Das Ruder wird durch einen Handsteuerapparat von 
der Kommandobrücke aus betätigt, Auf dem Vorschiff ist 
eine Ankerwinde für Handbetrieb aufgestellt. 

Das Schiff wurde in der verhältnismäßig kurzen 
Zeit von vier Monaten, vom Tage der Bestellung an, 
fertiggestellt. Der Kiel wurde am 13. Juni gelegt, und 
am 21 Juli konnte der Ablauf mit fertig eingebautem 
Motor erfolgen. Das vollständig fahrbereite und aus- 
gerüstefe Schiff wurde am 8. August abgeliefert, es er- 
reichte auf der Probefahrt bei einem Brennstoffverbrauch 
von 170 g/’PSe.h eine durchschnittliche Geschwindigkeit 
von 11,5 kn pro Stunde. Schon während der Probe- 
fahrt ging das Schiff in den Besitz der Reederei über, 
in deren Betrieb es sich bisher gut bewährt hat. 


Abb. 4. 159 PS kompressorloser Schiffsdieselmotor mit Wendegetriebe 


mit einem für kleine Leistung ebenfalls guten Brenn- 
stoffverbrauch von 190 g/PSe h arbeitet. Es sind im 
ganzen Schiff 57 Brennstellen vorgesehen. Ein Hand- 
scheinwerfer für Anlegezwecke vervollständigt die Be- 
leuchtungsanlage. 


Zusammenfassung: Nach kurzer Angabe 
der Fahrtbedingungen werden die schiffbauliche und 
die maschinenbauliche Einrichtung beschrieben und zum 
Schluß die Bauzeiten und Probefahrtsersebnisse an- 


geführt. 
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Umbauten von Schiftsdampfmaschinen-Anlagen 
Von Direktor W. Sallge, Berlin 


Als der Verfasser vor einiger Zeit eine geschäftliche Gebot sei 250000 n. Kr. Das Schiff liegt jetzt bereits 
Reise nach Skandinavien ausführte, haben zwei Vorfälle seit zwei Jahren auf der Werft, kostet hohe Summen 
auf schiffbautechnischem Gebiete seine Aufmerksamkeit für Instandhaltung und Bewachung und bringt hohen 
erregt. Dieses war um so mehr der Fall, als sie ein Zinsverlust. Der Betrag dürfte mit 40000 n. Kr. jähr- 
Gebiet betrafen, welches jetzt ständig in den Kreisen lich eher zu niedrig als zu hoch angesetzt sein. 


des Schiffbaues und der ihm nahestehenden Fachpresse Der Verfasser empfahl, um das Schiff zu einem | 
erörtert wird, nämlich die Lebensdauer der Schiffe und Verkaufsobjekt zu machen, einen Umbau wie folgt: Hoch- | 
ihrer Triebanlagen. | druckzylinder mit Ventilsteuerung, Ueberhitzung bis 


1. Eine Werft hatte in der schlechten Zeit, welche auf 525° C, Luftvorwärmung und weitgetriebene Speise- 
die Schiffbauindustrie des Landes schwer betroffen hat, wasservorwärmung. Kosten ca. 24000 Kr. Kohlenver- 
um den Betrieb aufrechtzuerhalten und die Facharbeiter brauch dann ca. 560—600 g PSi/Std. Ersparnis an Kohle 
ca. 10000 Kr./Jahr oder Erhö- 
hung des Schiffswertes um 
ca. 65 0000-70 000 Kr. Wertstei- 
N ud | gerung also ca. 45000 Kr. bei Er- 
langung der Verkaufsmöglickeit. 1 
E 2. Eine schwedische Werft 
dE hatte einen Dampfer von ca. 
= Zu 3000 t, der 1900 gebaut war, zur 
| Instandsetzung und Modernisie- 
rung der Maschinenanlage erhal- 
ten. Der Dampfer war im da- 
maligen Zustande für 50.60 Kr.'t 
nicht zu verkaufen. Der Umbau 
bezog sich auf Einbau eines 
Hochdruckzylinders mit Ventil- 
steuerung nach Lentz, Ueberhit- 
zung nach System Schmidt bis 
auf 325% C, Verbesserung am 
Kondensator und den Hilfsma- 
schinen zur Gewinnung der Ab- 
wärme zur Speisewasservorwät 
mung. Der Umbau kostete ca. 
50000 Kr. Der Erfolg war ver 
blüffend; der Kohlenverbraud 
ging um ca. 300% zurück, un 
das Schiff wurde, nachdem €s 
noch vorher zwei Reisen für die 
alte Reederei gemacht hatte, ver- 
kauft, und zwar für ca. 315000 
Kronen, also rund N: i 
Abb. 1. S. S.,Abisko” während des Umbaues > e dk 
| war, so wurde durch den Um- 
nicht abwandern zu lassen, einen Dampfer von ca. 1300 t bau — abgesehen von dem Nutzen aus den beiden Reisen 
auf Vorrat gebaut. Kesseldruck ca. 12 atü, Maschinen- — durch die Aufwendung von 50000Kr. ein Gewinn von 
leistung ca. 400 PSi, keine Ueberhitzung, keine elek- ca. 150000 Kr. und nach Abzug der Aufwendungen ein 
trische Installation, sonst aber ein gut ‚gebautes Schiff, solcher von ca. 100000 Kr. in ca. 4 Monaten erzielt! 
welches dem gedachten Frachtverkehr zwischen Norwegen Einige Zeit, bevor diese hier geschilderten Vorfälle 
und England wohl entsprochen hätte. Für die Dreifach- zur Kenntnis des Verfassers kamen, erschien in einer 
Expansionsmaschine war ein Kohlenverbrauch von 800 $ angesehenen Berliner Tageszeitung ein Artikel über 
PSi/Std. für alle Zwecke garantiert. „Das Lebensalter von Schiffen" der in der For derung 
Der Erbauer erzählte, daß das Schiff unter den  gipfelte, Schiffe nach einem bestimmten Lebensalter 
schlechten Arbeitsverhältnissen (Inflation, außerordent- durch Gesetzeszwang zur Abwrackung und Verschroftuns 
lich hohe Arbeitslöhne nach der Stabilisierung der n.Kr., zu bringen. Schon damals wurde von Verfassers Seife 
Lohnarbeit usw.) bei Aufrechnung aller Unkosten versucht, in sachlicher Beweisführung gegen die Ve" 
ca. 500000 n. Kr. gekostet habe. Der Verkaufspreis allgemeinerung eines solchen Vorschlages Stellung E 
sei auf 350009 n. Kr. festgesetzt, jedoch das höchste nehmen und die Durchführung von Wirtschaftlichkel 
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lage und Betriebssicherheit erhöhenden Umbauten zu empfeh- 
len. Die damaligen Ausführungen fanden leider in 
der Fachpresse keine Aufnahme. Inzwischen sind eine 
Anzahl Modernisierungen von Dampfern unter beson- 
ne derer Beachtung der bisher erreichten Verbesserungen 
ne an Dampfanlagen durchgeführt, und daher sollen in 
Pari der Liste auf Seite 500 fünf von der schwedischen Werft 
eS Lindholmen-Motala A. B., Góteborg, erledigte Umbauten 
08 und deren Ergebnisse bekanntgegeben werden. 
Die Daten zeigen einwandfrei, daß die aufgewendeten 
Ale Kosten in ca. 2—3 Jahren aus den Ersparnissen amor- 
itar tisiert sind. Als Nebengewinn sind Betriebssicherheit, 
v Geschwindigkeit und Ertragswert der Schiffe erheblich 
Kai erhöht. 
Re In den Abbildungen zeigt Bild 1 den Dampfer 
er „Abisko“ nach Vollendung des Umbaues an der Werft. 
Ea Die Umbauzeit vom Anlegen des Dampfers an der 
Se Werft bis zur Abnahme durch die Reederei betrug 25 Tage. 
ker Der zum Einbau fertige Hochdruckzylinder der 
Ba Hauptmaschine des Dampfers „August Leffler“ ist in 
ie Abbildung 2 gezeigt. Die Steuerwelle mit Antriebshebel 
a ist eingebauf; die bei Verwendung von Heißdampf so 
Es außerordentlich wichtigen „Ausgleicher“ gelangen auch 
nn. bei den Umbauten zur Anwendung und sind in dem 
nn Bilde in den horizontalen Lagerstellen des Steuerwellien- 
a Lagerbockes gut zu erkennen. Umbauzeit ca. vier Wochen. 
= Der größte bisher von Lindholmen-Motala zur Aus- 
a führung gebrachte Umbau betrifft den Dampfer „Anten“ 
E von ca. 9280 t. Auch bei dieser verhältnismäßig gro- 
= Ben Maschine hat die Liegezeit für den Dampfer nur 
po vier Wochen betragen. Abbildung 3 zeigt den an der 
Nes Hauptmaschine bereits eingebauten Hochdruckzylinder 
E mit Ventilsteuerung. Der von Lindholmen-Motala ent- 
a worfene und bei allen ihren Umbauten mit großem 
de Erfolge angewendete dreifache Stufenvorwärmer ist aus 
u, Abbildung 4 zu erkennen. 
Der Umbau vollzieht sich ohne betriebstechnische 
es Schwierigkeiten und gibt Gelegenheit, die Liegezeit zu 
ix einer gründlichen Ueberholung des Schiffes auszunutzen. Abb. 2.” Zylinder „August Leffler” 


Abb. 3. S.S. „Anten“. Zylinder mit Ventilsteuerung Abb. 4. S.S., Anten". Stufenvorwärmer 
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Hierdurch wird der Wert des Schiffes für den Reeder 
noch weiter verbessert, und die Werft erhält nutzbrin- 
gende Arbeit. Da die Modellkosten für den neuen 
entilzylinder stets mit eingerechnet werden müssen, 
machen sie einen wesentlichen Teil der Kosten des 
Umbaues der Haupfmaschine aus. Für eine Reederei 
mit mehreren umbaufáhigen Schiffen mit gleicher Haupt- 
maschine lassen sich daher die Umbaukosten durch 
Ausnutzung der Modelle sehr ermäßigen. 

Durch die sehr befriedigenden Ergebnisse der vor- 
genommenen Umbauten ist der Beweis erbracht, daß 
es keineswegs notwendig ist, in der heutigen Zeit des 
Kapitalmangels Schiffe von 25 Jahren bereits abzu- 
wracken. Die Ingenieurkunsf soll nicht zum Zerstören 
von Wirtschaftswerten benutzt werden, sondern zur Er- 
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füllung ihrer Hauptaufgabe: Werte zu schaffen, zu er- 
halten und sie ertragsfähig zu machen. Auch die deut- 
sche Schiffbauindustrie könnte sich einen guten Teil nütz- 
licher Arbeit verschaffen, wenn sie sich mit der Unter- 
suchung der Umbauwürdigkeit von Dampfschiffen be- 
schäftigen und den Reedern Vorschläge für geeignet 
befundene Objekte unterbreiten würde, die sicherlich 
aufmerksame Beachtung und in den meisten Fällen auch 
Ausführung finden werden. 

Bei Gelegenheit derartiger Umbauten können dann 
auch Untersuchungen über weiter gehende Verbesserun- 
gen angestellt werden, und im Falle, daß es sich lohnt, 
könnten auch evtl. die Bauer-Wach-Abdampfturbine, 
Oertz-Ruder, Kontrapropeller usw. ebenfalls zum Ein- 
bau gelangen, 


Der neue Dieselexpreßkreuzer ,Malaina" 


erbaut von Fr. Lürssen, Jacht- und Bootswerft, Vegesack 
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Abb. 1. 


Die Jacht wurde in dieser Saison in Dienst gestellt 
und gehört Herrn I. G. Moffet, New York. Sie hat 
-zwischen größere Reisen an der amerikanischen Ost- 
en und nach Westindien hinter sich und hat sich als 
keines Seeschiff für die dorfigen Gewässer be- 
u = Typ dieses Neubaues zeigt in mancher Be- 
a wesentliche Abweichungen und Neuerungen ge- 


Dieselexpreßkreuzer ,,Malaina* 


genüber dem Hergebrachten. Er vereinigt 1" Be 
licher Weise die große Annehmlichkeit des 5° Sgr 
Motorkreuzers mittlerer Größe, der mit ge and 
sonal bedient werden kann, mit der Sicherhe Vor- 
Geräumigkeit einer großen Dieselmotorjacht. D efiniert 
züge werden ermöglichf 1. durch die besonders A ; von 
Raumausnutzung und 2. durch die Vetwen uns 
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drei 150 PS-Sechszylinder-May- | 
bach-Dieselmotoren hoher Touren- ' 
zahl, deren geringes Gewicht im ;\ % 
Verein mit der von der Werft | 

hochentwickelten leichten Bauweise Ä 

des Rumpfes ein verhältnismäßig 
niedriges Gesamtgewicht bewirkt. 
Die Verdrängung des Schiffes be- ` 
trägt nur rund 6lt. Die Jacht 
erreichte eine Durchschnittsge- 
schwindigkeit von 151% kn. Die 
Hauptabmessungen sind: 29,6 m 
Gesamtlänge, 5,18 m Breife und 
130 m Tiefgang. Das Schiff ist 
aus Eiche und Mahagoni in dop- 
pelter Beplankung gebaut und hat 
ein stáhlernes Spant- und Schott-  ”. 
system. Das Deck ist aus Teak- E. 
holz, ebenso sämtliche Aufbauten. E 
SämtlicheUnterwasserbeschläge und 
Deckbeschläge sind aus Bronze. 
Die Kajüteneinrichtung ist, be- 
zogen auf die Abmessungen des 
Schiffes, überraschend umfang- 
reich, wobei zu berücksichtigen ist, 
daß die Kabinen unter Deck sehr 
luftig und geräumig sind. Zwei 
Doppelschlafzimmer mit Bad für 
Gäste befinden sich im Vorschiff, 
während im Hinterschiff das Eig- 
nerschlafzimmer mit Bad und noch 
ein Einzelschlafzimmer und ein 
Doppelschlafzimmer für Gäste mit 
einem Bad untergebracht sind. Im 
Vorschiff sind zwei getrennte 
Wohnräume mit Toilette und 
Dusche für das Personal einge- 
richtet. Die Küche enthält alle 
Einrichtungen für eine bequeme 
und mehrwöchige Verpflegung 
einer größeren Personenzahl und 
besitzt einen Kohlensparherd mit 
Boiler und einen großen Kühl- 
schrank mit Frigidaire-Kühlma- 
schine. Ein Speiseaufzug führt 
zum Decksalon, der durch einen 
kleinen Vorraum und eine Treppe en 

mit den Räumen im Vorschiff ver- Abb. 3. Hinterschiff der ..Malalna” 
bunden ist. Der versenkte Deck- 
salon ist mit großen Schiebe- 
fenstern aus schwerem splitter- 
freiem Glas versehen und mit 
Wandschränken, eingebauten Sofas, 
Sesseln und Stühlen in gediegener 
Ausführung aus Teakholz einge- 
richtet, welche gestatten, den Salon 
als gemütlichen Aufenthaltsraum 
und auch als Eßzimmer zu be- 
nutzen. Der Ausgang führt nach 
hinten auf die geschützte Brück: 
und weiter über das Bootsdeck zu 
einem durch eine mit Fenstern 
versehene Querwand geschützten 
Deckplatz, der mit Korbmöbeln 
ausgestattet ist. Ueber das ganze 
Mittel- und Achterdeck ist ein 
Sonnensegel gezogen. Unter dem 
Brückendeck befindet sich der Mo- 
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Abb. 2. Dieselexprebkreuzer ,Malaina” 


1300 min. Umdrehungen, welche im 
Verhältnis 2:1 durch ein kombi- 
niertes Untersetzungsgetriebe und 


torraum mit den drei nebenein- f 
anderliesenden 150 PS-Sechszy- je SE $ ę . 
linder-Maybach-Dieselmotoren von 2 . i BE ps N, de we t 
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Abb. 4. Decksalon der ,Malaina” 
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Wendegetriebe mit den Wellenleitungen und den Verbindung mit einer 120 Amp.-Stunden-110 Volt-Akku- 
Zeise-Propellern verbunden sind. Die Umsteuerhebel mulatoren-Batterie, und die Licht- und Kraftstrom- 
und sämtliche Kontrollapparate für die Motoren leitungen zweigen in 12 Stromkreisen von der Schalt- 
befinden sich auf der Brücke, so daß erforder tafel im Motorraum ab. Elektromotorischen Antrieb 
lichenfalls der Führer auch alle Manöver ohne Maschi- haben das Ankerspill, die Bootsheißwinde, die Lenz- 
nisten ausführen kann. Auch die Prefluftanlafivor- Kühlwasser- und Feuerlöschpumpe, zwei Wasserdruck- 
richtung wird durch Fußhebel von der Brücke aus be- systeme für Frischwasser- und Salzwasserleitungen, die 
tátigt. Die Motoren werden durch ein Frischwasser- Pumpen der Unterwasserpumpklosetts und die Kühl- 
zirkulafionssystem gekühlt, das wiederum durch See- maschine in der Küche. Elektrische Klingelleitungen und 
wasser rückgekühlt wird. Als Brennstoffvorrat sind eine automatische Telephonanlage sind vorgesehen. Der 
7000 Liter in vier großen kupfernen Behältern unter- Auspuff der Dieselmotoren wird durch wasserummantelt: 
gebracht. Außerdem sind zwei Betriebsbehälter von je kupferne Rohre geführt und mündet in drei Doppel- 
600 Liter im Motorraum angebracht, welche dem Schiff schalldämpfer, welche in einem Schornstein untergebracht 
einen Aktionsradius von über 3600 sm geben. Die sind. Durch die Herausführung des Auspuffs nach oben 
Wasservorräte des Schiffes sind in vier Tanks verteilt und die Abdeckung des ganzen Hinterschiffes durch ein 
und befragen etwa 4000 Liter. Das Schiff besitzt eine Sonnensegel ist eine Belästigung der Mitfahrenden durch 
umfangreiche Hilfsmaschinenanlage, und zwar sind zwei die Auspuffgase praktisch ausgeschlossen. Auf dem ge- 
dieselelektrische Generatoren von je 41» kW Leistung räumigen Mitteldeck ist Platz für ein 5 m-Kajütsmotor- 
eingebaut. Die Dieselmotoren sind Junkers-Doppelkolben- beiboot und eine 4,20 m-Motorjolle, welche in Davits 
Einzyl.-Zweitakt-Maschinen. Die Aggregate stehen in ausgeschwungen werden können. 


Auszüge und Berichte 


Anstrichtechnische Fragen im Schiffbau nen geeigneter. Doch bedarf diese Frage noch ein 
gehender Untersuchungen. 


Auf einem Sprechabend über Anstrichtechnik, ver- Bei den Anstrichen der Inneneinrichtungen liegen 
anstaltet von dem Fachausschuß für Anstrichtechnik beim die Verhältnisse ähnlich wie bei Landanstrichen, wobei 
Verein Deutscher Ingenieure im Oktober in Danzig, jedoch der Einfluß der salzhaltigen Luft und die Er- 
sprach Herr Dr. Hans Wolff, Berlin, über das obige schütterungen durch die Maschinen berücksichtigt werden 
Thema. | müssen. Als Anstrich haben sich Nitrozelluloselacke 

Von den zahlreichen Anstrichen, die sich am und gut eingeführt, wobei jedoch Dr. Wolff auf die wech- 
im Schiff befinden, wurde nur der Anstrich der Außen- selnden Eigenschaften der Nitrozelluloselacke hinwies. 
haut, Inneneinrichtungen, Rohrleitungen und Tank- Während Erfahrungen mit Oellacken sich im allgemei- 
anlagen behandelt. nen verallgemeinern lassen, ist dies bei Nitrozellulose- 

lacken nicht der Fall. Besser als reine Nitrozellußose- 
lackierungen dürfte sich hier auch eine Oelsrundierung 
und Nitrozellulose als Deckfarbe empfehlen. 


Am meisten Interesse verdienen von den Außen- 
anstrichen die Farben zum Schutz der Außenhaut vor 
Rost und zur Verhinderung des Bewachsens. Schon 


sehr früh sind als Farbstoffe die Metallgifte Kupfer Bei Rohrleitungen ist eine Grundierung mit Oel- 
und Quecksilber vorgeschlagen. Durch Berührung mit Mennige oder einer anderen Rostschutzfarbe unerläß- 
solchen Anstrichen soll alles tierische bzw. pflanzliche lich. In Uebereinstimmung mit Gardner stellte Dr. Wolft 
Leben abgetótet werden. Hinsichtlich dieser Annahme fest, daß sich bei Verwendung eines geeigneten Binde- 
wird allgemein ein wesentlicher Faktor übersehen. Eine Mittels, wie Fette, Oellacke mit Albertolkopalen und 
Giftwirkung der Anstriche wird nämlich nur dort er- mittlerem Holzöl, Aluminiumfarte sowohl als Ueber- 
reicht, wo das Metallgift resorbierbar oder adsorbierbar ZU$S- wie Grundfarbe gut bewährt hat. Asphaltlacke, 
ist, und das ist es nur in wasserlöslicher Form. Die durch Standöl genügend elastisch gemacht, bieten nur 
im Bindemittel löslichen Metallverbindungen sind in bei geringem Temperaturwechsel einen guten Schutz 
Wasser aber meist unlöslich, und damit ist eine er- Bei Tankanlagen haben sich Aluminiumfarben mit 
strebte Giftwirkung in Frage gestellt. Außerdem bildem Kunstharz-Holzöllacken besonders gut bewährt, wobei 
sich stets im Bindemittel lösliche Salze mit den Fett- aber der Holzölgehalt einzuschränken ist, da sonst Nei- 
und Harzsäuren des Bindemittels. Die Wasserlóslich- gung zum Ablósen vom Untergrund besteht. Nitro- 
keit darf nur sehr gering sein. Die Zerstörung des  Zelluloselackierungen mit geeigneten ölhaltigen Grundier- 
Anstrichs beruht weniger auf der Quellbarkeit des Farb- farben sind hier angebracht. 

filmes, als vielmehr auf dem Wechsel zwischen Quellung Dr. Wolff schloß seine Ausführungen mit der An- 
und Entquellung. Durch Zusatz von Standöl läßt sich regung, nunmehr Versuche mit typischen, durch Labora- 
die Elastizität des meistens aus Harzsäuren bestehen- foriumsversuche als günstig erprobfen Anstrihen am 


“bar, so kämen nur die Giftteilchen zur Wirkung, die In der Aussprache zu diesem Vortrage wurden 
unmittelbar an der Oberfläche sitzen, die aber bald wertvolle Mitteilungen aus der Versammlung, die von 
absespült sind. Bei einem fahrenden Schiff wird durch etwa 100 Teilnehmern besucht war, gemacht. So wiss 
die mechanische Wirkung des Wassers die Oberflächen-  Marineoberbaurat a. D. Schulz, Berlin, auf den Gegen 
schicht abgeschliffen und damit neues Gift an die satz zwischen englischen und deutschen Erfahrungen 
Oberfläche zur Wirkung gebracht. Bei einem ankernden bezüglich der Giftwirkung von Arsen als anwuchshin- 
Schiff fehlt diese mechanische Wirkung. Durch die dernd hin. In Deutschland ist man von der Verwen- 
Quellbarkeit des Filmes dagegen wird das Gift von dung von Arsenfarben abgekommen; anders in England, 
den einzelnen schwer löslichen Teilchen in resorbier- wo sich diese Farben durch umfangreiche Versu 

barer Form in den Anstrich gebracht. Die anwuchshin- als sehr geeignet für Außenbordanstriche gezeigt ha- 
dernden Schiffsanstrichfarben sind in der Regel Lö- ben. Bei der Verwendung von Nitrozelluloseanstrihen 
sungen von Harzen unter Zusatz geringer Oelmengen. weist er auf den Vorschlag Dr. Jágers, Stuttgart, DIT 


den Bindemittels erhöhen. Wäre der Film nicht quell- Schiff durchzuführen. 


< 


Außer Kunstharzen, wie Alberfolo — ‚besonders Alber- zwischen ölhaltiger Grundierung mit Mennige und. 
tolkopal —. hat sich auch das gewöhnliche unverän- öÖlhaltisen anwuchshindernden Deckschicht eine pá 
derte Kolophonium als zweckmäßig erwiesen. Außer- zelluloseschicht einzuschalten. Als Außenbordanstt 
dem sind auch einige sorgfältig ausgewählte Kumaron- kommt Aluminiumfarbe wohl kaum in Frage, da a 
Harze geeignet. Nitrozellulose läßt infolge ihrer hohen minium in Gegenwart von Seewasser sich il 
Wasserfestigkelf nicht genúgend wirken. Kombinationen Kupfer noch mit Quecksilber verträgt, so dah Alu- 
von Oel und Nitrozelluloselacken als Bindemittel schei- Korrosionen auftreten. Als Rostschutzfarbe komm 
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miniumfarbe dagegen in Frage. So ist z. B. diese 
Farbe für Straßenlaternenanstriche in Magdeburg vor- 
gesehen. Ihre Eignung als Schutzanstrich gegen Kor- 
rosion für Seewasser führende Rohre und Tankanlagen 
bedarf noch eingehender Untersuchungen. 

Im Anschluß an den Sprechabend in Danzig fand 
ein ebensolcher in Königsberg statt, auf dem neben 
anderen Fragen nochmals die Frage des Anstrichs im 
Schiffbau erörtert wurde. 

Nach den Ausführungen von Herrn Dr. Asser, Ham- 
burg, ist als Anstrichfarbe zwecks Rostschutz die alte 
Bleimennige den neuen, hochdispersen Mennige-Änstri- 
chen vorzuziehen. Bemerkenswert waren seine Äusfüh- 
rungen über günstige Versuche mit rauchgasfesten Holz- 
standölfarben bei der Reichsbahn. Durch Verwendung 
von Sparölfirnissen auf Holz läßt sich ein Anstrich 
ersparen. Um die Haltbarkeit des jetzt in Auto- und 
anderen Betrieben verwendeten Zelluloselackes gegem- 
über der früher für Schiffsböden verwendeten in Spi- 
ritus gelösten Schellackfarbe augenscheinlich zu machen, 
wies Dr. Asser zwei mit Spiritus bzw. Zelluloselack 
behandelte Holzplatten vor, die eine gleiche Zeitdauer 
im Wasser gelegen hatten. Während erstere völlig zer- 
stört, d. h. abgeblättert war, war die mit Zellulose- 
lack behandelte Platte noch sehr gut erhalten. 

Interessant war die Vorführung eines Filmes über 
neuzeitliches mechanisches Anstreichen in den Reichs- 
bahn-Werkstätten. Die Reichsbahn gebraucht pro Jahr 
allein für die Fahrzeuge, ohne Bahnbrücken usw., 5 Mill. 
Kilogramm Farbe, die einen Kostenaufwand von über 
4 Mill. RM. erfordern. Der Film zeigte die Spritzpistole 
im Betriebe und eine Anstreichhilfsmaschine, die ma- 
schinell mittels Farbwalze die zu streichenden genormten 
Bretter für Viehwagen den Spritzpistolen zuführt. Mit 
Nitrozellulose sind namentlich in der neuen Holzklasse 
gute Resultate erzielt, da solche Ueberzüge schnell 
trocknen und hohe Härte besitzen. Die Sitzbankplatten 
der Personenwagen werden mit Spritzautomaten behan- 
del. Während früher die Außenlackierung eines Per- 
sonen- oder D-Zugwagens etwa 20 Tage in Anspruch 
nahm, dauern heute diese Arbeiten rund sechs Tage. 
Versuche mit den verschiedenen auf dem Markt er- 
schienenen Spritzpistolen wurden im Film gezeigt. Mit- 
tels maschinell betriebener Lamellenhämmer, Spiral- 
bürsten oder Sandgebläse werden diz Arbeitsstúcke von 
Rost und Schmutz befreit. Im Anschluß an den Sprech- 
abend fand eine Besichtigung des Reichsbahnausbesse- 
rungswerkes statt, bei der die hier zur Anwendung 


kommenden Anstrichverfahren gezeigt wurden. 


Forschung und Versuchswesen im 
englischen Marinehaushalt 


Vor dem Kriege wurde in England oft darüber 

Klage geführt, daß die britische Industrie für die wissen- 
schaftliche Forschung so gut wie nichts übrig hätte und 
die Arbeitsmethoden in den Werkstätten deshalb ver- 
altet und unwirtschaftlich seien. Während des Krieges 
griff die Regierung ein, und heute sieht sie Förderung 
der Forschung als eine Haupfaufgabe aller staatlichen 
Behörden an. Im Juli 1915 wurde angesichts der ernsten 
Kriegslage das „Department of Scientific and Industrial 
Research“ gegründet, das seither wesentlich ausgebaut 
worden ist; es steht in regem Gedanken- und Erfah- 
rungsaustausch mit den seither fast allen Behörden 
angegliederten wissenschaftlichen Abteilungen und ver- 
a damit zugleich Kompetenzstreit und Doppel- 
arbeit. 
. Im Rahmen dieser staatlichen Behörden stehen die 
Förderung der wissenschaftlichen Forschung und das 
Versuchswesen bei der Marineverwaltung nicht an 
letzter Stelle. Die englische Zeitschrift Engineering vom 
8. Juni 1928 gibt eine wenn auch nicht lückenlose, so 
doch sehr anschauliche Uebersicht über diesen Tätig- 
keitszweig der englischen Marine und stellt sie, soweit 
möglich, der gleichartigen Betätigung im Haushaltjahre 
1914/1915 gegenüber. Die hierauf bezúglichen Angaben 
dürften auch für den Leserkreis des „Schiffbau“ von 
erheblichem Interesse sein. 

‚Das „Research Department" der britischen Admi- 
ralität hat sich aus dem „Board of Invention and 
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Research“ heraus entwickelt, das der verstorbene Lord 
Fisher im Juli 1915 schuf, zur gleichen Zeit also, in 
der auch die ersten Schritte zur Gründung des „Depart- 
ment of Scientific and Industrial Research” regierungs- 
seitig getan wurden. Das von Fisher gebildete Institut 
blieb während des Krieges in Tätigkeit, wurde aber bald 
nach Kriegsende aufgelöst. 

Im Marinehaushalt für 1928/1929 findet sich der 
größte Teil der für wissenschaftlihe Zwecke vorge- 
sehenen Geldmittel in Titel 6, jedoch sind Beträge 
hierfür auch an einer ganzen Anzahl anderer Stellen 
des Haushaltplanes vorgesehen. Brutto sind für wissen- 
schaftliche Zwecke im Haushalt 1928 insgesamt 10 280 000 
Mark ausgeworfen gegen nur 20532000 M. im Haushalt 
1914. Netto, d. h. nach Abzug der Einnahmen bei den 
Forschungsanstalten, stellen sich diese Zahlen auf 
8820000 M. für 1928 gegen 1320000 M. für 1914. Auf 
Titel 6 wurden 1914 nur 128 Personen beschäftigt, 1928 
dagesen 1207. 

Die Kapitel A bis L des Titels 6 enthalten dis 
Kosten für das Königl. Observatorium in Greenwich, 
das Observatorium am Kap der Guten Hoffnung, die 
Sammlung von Himmelsphotographien, die hydrogra- 
phische Abteilung der Admiralität, das Marinemuseum 
in Greenwich, die Herstellung einschl. Druckkosten usw. 
des naufischen Jahrbuchs sowie die Kosten für Ankauf 
und Instandhaltung der Marine-Chronometer. In die- 
sen Dienstzweigen wurden 1928 274 Personen beschäf- 
tigt, 1914 nur 128, und die dafür veranschlagten Sum- 
men belaufen sich für 1928 auf 2460000 M. gegen 
2020000 M. für 1914. Das wichtigste Kapitel E be- 
trifft die hydrographische Abteilung, die 1928 insgesamt 
184 Köpfe mit einem Kostenaufwande von 1382000 M. 
beschäftigt gegen 80 Köpfe bei 436000 M. im Jahre 
1914. In den Zahlen für 1928 sind Personal (70 Per- 
sonen) und Geldmittel (326400 M.) für die Anstalt 
zur Herstellung der Admiralitätskarten in Cricklewood 
enthalten, die 1914 noch nicht bestand. 

Die in Kapitel L des Titels 6 behandelte Kompaß- 
abteilung umfaßt 95 Personen; in diesem Kapifel sind 
474000 M. Kosten veranschlagt, von denen aber das 
Luftfahrtministerium 153000 M. für die Erprobung von 
Kompassen der Luftfahrzeuge zu fragen hat. Kapi- 
tel M sieht 47600 M. als Beiträge der Admiralität für 
wissenschaftliche Institute vor; davon entfallen 27750 M. 
auf das internationale hydrographische Bureau. 

Die weiteren Kapitel des Titels 6 sind für 1928 in 
folgender Zusammenstellung enthalten: 


Ver- 
Vorge- anschlagte 


Gegenstand sehene (Kosten, um- 


Kapitel 


N | Wissenschaftliches und technisches | 
Personal zur Vornahme von Prü- 


fungen auf Staatswerften ..... 169 | 1 773 000 
Scientific Research and Experiment 
Department bei der Admiralität 8 43 500 
Marineversuchsanstalt i. Teddington | 75 304 200 
Marine -Maschinenversuchsanstalt 
in West Drayton: 
Maschinenbauabteilung ..... 57 293 600 
Elektrotechnische Abteilung ..| 27 136 800 
Versuchsanstalt in Haslar ...... 16 96 400 
Chemische Forschungen u. Versuche | 58 329 000 
Holton Heath Cordite-Fabrik der | 
8 85 400 


Marine, Chemiker und Gehilfen 


EA ANNE A INN NOS 
Summe N | 418 | 3061 900 
| 341 000 


NN | Chemiker für Analysen ....... 46 

O | Zuschüsse für Forschungs- und Ver- | 
suchsanstalten............. — 2585000 

P | Minenkonstruktionsabteilung in | 
Portsmouth ............., 150 , 553500 
Nachrichtenschule in Portsmouth. .| 179 |; 609500 

Unterseebootsabwehr- Versuchs- 

47 142 700 


anstalt in Portland ..... ter | 
Gesamtbetrag 840 | 7293 600 


EA 
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Der Haushaltplan 1914 enthielt von alledem nur 
die Versuchsanstalt in Haslar (unter Titel 12) mit 
16 Köpfen und einem Kostenaufwand von 57600 M. 
Diese Anstalt dient im wesentlichen Versuchen und 
Forschungen über Widerstand von Schiffen und Schiffs- 
antrieb. Von den in der Zusammenstellung an erster 
Stelle aufgeführten 169 Personen werden 76 als Wissen- 
schaftler und 93 als Techniker bezeichnet. Davon wa- 
ren 1927 in der Minenkonstruktionsabteilung 24, in der 
Nachrichtenschule zu Portsmouth 27 und in der Unter- 
seebootsabwehr-Versuchsanstalt zu Portland 10 tätig — 
außer den für diese Gruppen besonders aufgeführten 
Kopfzahlen. 

Die Versuchsanstalt zu Teddinston dient Forschun- 
gen, die zunächst noch die Nähe der See nicht erfor- 
dern. Sobald letzteres der Fall ist, werden die Unter- 
suchungen in einer anderen geeigneten Anstalt — Nach- 


die Verwendung an Bord zweckmäßige Form gebracht. 
Unterricht, Forschung und Entwicklung sind hier also 
vereinigt. Außer den in der Zusammenstellung ge- 
nannten 179 Angestellten und außer 37 Forschern tun 
an dieser Schule noch 55 Seeoffiziere Dienst, wovon 
12 im Versuchswesen ausgebildet sind. Die Erhöhung 
der Kopfzahl von 5 im Jahre 1914 auf 251 im Jahre 
1928 veranschaulicht die heutige Bedeutung des Funk- 
wesens für die Seekriegfúhruns. 

Die Unterseebootsabwehr-Versuchsanstalt in Port- 
land ist in jüngster Zeit neu organisierf und mit neuen 
Laboratorien sowie dem nötigen wissenschaftlich vor- 
gebildeten Personal ausgestattet worden. Ihr liegt neben 
der Versuchsdurchführung auch die Personalausbildung 
ob. Außer den 47 planmäßig Angestellten sind der 
Anstalt noch 27 Seeoffiziere beigegeben. Eine Anstalt 
dieser oder ähnlicher Art fehlt im Haushalt 1914;1915 ganz. 


richtenschule oder Minenkonstruktionsabteilung in Ports- 
mouth — fortgesetzt, und das notwendige Personal 
begibt sich dann von Teddington dorthin. 

Der Maschinenbau-Versuchsanstalt in West-Drayton 
liegen zurzeit Forschungen und Versuche auf dem Ge- 
biete schnellaufender Schiffsölmaschinen sowie auf dem 
Gebiefe der eng damit zusammenhängenden Fragen — 
Werkstofffragen u. dgl. m. — ob; außerdem werden 
in ihr auch grundlegende Versuche mit Einrichtungen 
schiffsmaschinenbaulicher Art durchgeführt. Die elektro- 
technische Abteilung bearbeitet allgemein die Fra- 
gen des elektrischen Gebietes und beschäftigt sich ins- 
besondere mit Forschungs- und Versuchsarbeiten an 
elektrischen Bordmaschinen. 

Die 58 Personen, die unter „chemische Forschungen 
und Versuche“ aufgeführt sind, haben vornehmlich Auf- 
gaben zu lösen, die mit der chemischen Kriegführung 
zusammenhängen. Hier ist auch das Kriegsministerium 
mit einem besonderen Beamtenstabe vertreten. Die 46 
unter Kapitel NN erscheinenden Chemiker verteilen sich 
zu 21 Köpfen auf die Staatswerft in Portsmouth, zu 
10 auf Sheffield, zu 2 auf Greenock und zu 13 auf 
die Holton Heath Cordite-Fabrik. 1914 wies als ein- 
zige Abteilung dieser Art das ,Chemist's Department‘ 
der Admiralität auf der Werft zu Portsmouth auf; 
es hatte ein Personal von 9 Köpfen. Beim Kapitel O 
des Titels 6 dient ein Betrag von 1445000 M. che- 
mischen Forschungen und Versuchen, die das Kriegs- 
ministerium vornimmt und aus denen die Admiralität 
Nutzen zieht. In diesem Kapitel sind außerdem 
377500 M. für die Maschinenbauabteilung der Versuchs- 
anstalt zu West-Drayton, 122400 M. für die elektro- 
technische Abteilung derselben Anstalt, 448800 M. für 
andere Versuchsanstalten einschl. Teddington und Haslar, 
116200 M. für die Prüfung von Scheinwerferkohlen und 
endlich ein an das Kriegsministerium zu leistender Bei- 
trag für akustische Untersuchungen im Interesse des 
Luftfahrtwesens der Marine enthalten. 

Die Aufgaben der drei im Kapitel P aufgezählten 
Anstalten sind im Haushaltplan besonders erläutert. 
Die unter Leitung eines Seeoffiziers stehende Marine- 
konstruktionsabteilung ist mit der Entwicklung der 
Minenwaffe sowie der Minenabwehr beauftragt, die 
Nachrichtenschule dient Versuchen und dem Unterricht 
auf dem Gebiete der drahtlosen Telegraphie und an- 
derer Nachrichtenmittel an Bord. Wissenschaftliche Ent- 
deckungen und Erfindungen, die brauchbar scheinen, 
werden dort eingehend nachgeprüft und in eine für 


Wie schon oben bemerkt, finden sich ziemlich er- 
hebliche Beträge für Forschungs- und Versuchsarbeiten 
außer bei Titel 6 auch noch bei anderen Titeln des 
Haushaltplanes. Z. B. sind unter Titel 8 für Ver- 
suchszwecke noch folgende Pcsten eingesetzt: für 
Hauptantriebsmaschinen 61200 M., für Hilfsmaschinen 
20 400 M., für Fragen des Schiffsverbandes (Festigkeits- 
fragen usw.) 14280 M., für Panzerprüfungen 510 000 M, 
für Geschützunterbauten, Kompressorenversuche usw. 
1000000 M., zusammen rund 1600000 M. Im Haushalt 
1914 steht dem einzig und allein die Summe von 
200 400 M. für Panzerfragen gegenüber. Titel 9 enthält 
ferner folgende Versuchs- bzw. Forschungskosten: 
1428000 M. als Beitrag der Marine für die Artillerie 
Prüfungskommission des Kriegsministeriums, 95200 M. 
für die Torpedoversuchsanstalt, 72800 M. für die Mə- 
rineartillerie-Versuchsanstalt, 55 000 M. für die Versuchs- 
anstalt in Shoeburyness, 245000 M. für Geschützver- 
suche, 490000 M. für Geschoß- und Munitionsprüfungen 
sowie 510000 M. für Versuche mit Torpedos, Minen 
usw., insgesamt rund 2900000 M. Demgegenüber ent 
hielt der Haushalt von 1914/1915 nur einen dem vor- 
stehenden entsprechenden Betrag von 200000 M., der 
als Beitrag der Marine zu Versuchen des Kriegsministe- 
riums vorgesehen waren. 

Unter Titel 10, der die Mittel für Hoch- und Tief- 
bauten anfordert, befinden sich weiter 71400 M. für 
Anlagen der Unterseebootsabwehr-Versuchsanstalt zu 
Portland, 775000 M. für eine Modellschleppanstalt für 
hohe Fahrgeschwindigkeiten zu Haslar, 45900 M. für 
die Erweiterung der Schleppanstalt zu Teddington 
64700 M. für die Forschungsanstalt zu Woolwich, zu: 
sammen 957000 M. Der Haushalt 1914 enthält keinerlei 
Summen, die hiermit in Vergleich zu stellen sind. 

Man darf annehmen, daß sich an anderen Stellen 
des Marinehaushalts 1928 noch weitere, für Forschungs 
und Versuchszwecke bestimmte Beträge finden, die sich 
allerdings nicht so leicht herausschälen lassen wie die 
oben angeführten. Diese aber machen schon eine 
samtsumme von fast 13 Millionen M. aus und ape 
ein Personal von über 1000 Köpfen. Der Zuwac S 
gegenüber dem Haushalt 1914 ist als sehr erhebli 
zu bezeichnen. Die Gesamtsumme für Forschungs- un 
Versuchszwecke beträgt im Haushalt 1928, 1929 des 
úber 1 vH des gesamten Marinehaushalts und an 
fast ebensoviel, wie für Neubauten ausgeworfen IS y 
sie würde nahezu zur Deckung der Neubaukosten zwei 
Zerstörer oder Unterseeboote ausreichen. de 
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Die von uns in dieser Abtei 


lung sowie unter „Auszüge und Berichte“ usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeitschriften stehen unser? ls 
die sich als Bezieher unserer Zeitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihweise zur Verfügung, É 


egebene? 


können von den betreffenden Original-Aufsätzen auch Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden 
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Neubauten 


Motorschiffe „San Francisco” und „Los Angeles“, 
auf der deutschen Werft, Hamburg, für den Dienst 
der Hamburg-Amerika Linie nach der Westküste von 
Nordamerika erbaut. 131,06 x 17,98 x 11,51 m, Tiefgang 
7,77 m, Tragfähigkeit 8620 t. Lange Back, darüber kurze 


2 


Back, Vermessungswell, kurze Hütte. Im letzten der fünf 


” i der 
Laderäume fehlt das zweite Deck, in Raum m we 
als Kühlraum eingerichtet ist, ist ein kurzes < y 


Deck eingebaut. Auf der langen Back Räume nf 
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gemessenen Drehschwingungen, die mit den errechneten 
gut übereinstimmen, sind von der 15. Ordnung des 
2. Grades; Schiffsschwingungen fraten auch bei leerem 
Schiff nicht auf. Frischwasserkühlung für Haupt- und 
Hilfsmotoren. Drei Dieseldynamos von je 200 kW, eine 
von 100 kW und eine über der Wasserlinie aufgestellte 
Notdynamo von 40 kW, sämtlich 220 Volt; die Motoren 
arbeiten mit Druckzerstäubung ohne Einblaseluft. Sämt- 
liche Pumpen sind Schleuderpumpen. Das Spülluftge- 
bläse liefert stündlich 550 m’ gegen 1200 mm Wassen- 
säule, es genügen im Betrieb 900 mm, Motorleistung 
dabei 130 kW. Sämtliche Hilfsmaschinen, auch auf Deck, 
elektrisch getrieben; Windenmotoren von 25 PS, ge- 
trennte Leitungen Backbord und Steuerbord. Treiböl- 
verbrauch auf der ersten Reise 162 g je IPS-Stunde, 
nach Abzug des Hilfsmaschinenverbrauchs 146 g je IPS- 
Stunde. Mechanischer Wirkungsgrad des Hauptmotors 
84 vH. (Z. d. V. D. IL, 13. Okt., S. 1450, Goos und 
Gräber. 7 Photos sowie Pläne von Schiff und Maschinen- 
anlage, 6 S.) 

Motorfracht- und -fahrgastschiff „Highland Monarch“, 
für die Nelson Line bei Harland & Wolff, Belfast, erbaut. 
158,49 x 21,03 x 10,90 m; größte Verdrängung 21500 und 
Ladefähigkeit 9200 t bei 8,57 m Tiefgang, Verdrängung 
bei voller Fleischladung 18200 t, 14 157 B.-R.-T., 14 200 m* 
Kühlraum, 1700 m? für allgemeine Ladung. 135 Fahr- 
säste 1. K1., 66 Touristen, 600 Auswanderer. Neun wasser- 
dichte Schotte, sechs Laderäume; Luke I mit einem 7t- 
und zwei 10t-Báumen, die übrigen Luken mit je drei 
5t-Bäumen, je drei elektrische Winden; Ankerwinde und 
Verholwinde ebenfalls elektrisch, Rudermaschine elektro- 
hydraulisch. Back, Offiziershaus zwischen Luke II und 
III, Brückenhaus mit Promenaden- und Bootsdeck, Hütte. 
Antrieb durch zwei achtzylindrige doppeltwirkende Vier- 
taktmotoren von. je 5000 WPS bei 105 minutlichen Um- 
läufen, Betriebsdrehzahl 95; die zweikurbeligen Einblase- 
kompressoren werden von den Hauptmotoren angetrieben. 
Motoren ähnlich denen der „Ästurias“, jedoch mit etwas 
kleinerer Bohrung von 680 mm, Hub 1600 mm. Vier 
200 kW-Dieselgeneratoren, zwei Reserve-Dieselgeneratoren 
von je 50 kW. Sämtliche Hilfsmaschinen sind im Haupt- 
maschinenraum aufgestellt; die Pumpen und Kom- 
pressoren werden elektrisch getrieben, ein Notkompressor 
hat Dampfantrieb. Die beiden Kompressoren der Am- 
moniak-Kühlanlage für die Ladung werden unmittelbar 
von je einem vierzylindrigen liegenden Viertaktmotor 
mit luftloser Einspritzung von 310 WPS bei 179 min. 
Umliufen angetrieben; Bohrung 420 mm, Hub 610 mm. 
Die Kühlanlage für den Proviant hat elektrischen An- 
trieb. Ein Abgaskessel mit 60 m? Heizfläche liefert 
den Dampf zum Heizen und Kochen und für den 
Notkompressor; Durchmesser 1,85 m, Höhe 3,8 m, 
Dampfleistung 2,2 t in der Stunde. (Shipb. and Shipp. 
Rec., 25. Okt., S. 445. 19 Photos von Schiff und Ma- 
schinenanlage, Pläne der Aufbaudecks, 8 S. — The 
Engineer, 12. Okt., S. 402. 6 Photos vom Schiff und 
von der Maschinenanlage, 3 S.) 


Motortankschiffe „Castor“ und „Pollux“, von 
Kockums Mekaniska Verkstads A.B., Malmö, für Trelle- 
borgs Angfartyss Nya Aktiebolag erbaut. 142,03 x 18,74 X 
11,5 m; Ladefähigkeit bei Sommerfreibord mit 8,23 m 
Tiefgang 12800 t; 8741 B.-R.-T. Längsspantensystem nach 
Isherwcod ohne Kniebleche. Zehn Paar Haupttanks, 
zehn Sommertanks, gesamter Laderauminhalt 17 250 m?. 
Pumpenraum zwischen Tank 5 und 6, zwei Dampf- 
pumpen mit einer stündlichen Förderleistung von je 
325 t Oel oder 400 t Wasser. Die beiden Ladewinden 
und die Verholwinde werden durch Dampf getrieben, 
der von zwei Zylinderkesseln mit zusammen 250 m“ 
Heizfläche geliefert wird; Heizkessel mit 6,5 at. Schiffs- 
antrieb durch zwei einfachwirkende sechszylindrige Vier- 
taktmotoren Kockum-MAN mit 570 mm Bohrung und 
1000 mm Hub; Leistung zusammen 330) IPS bei 140 min. 
Umläufen; Einblaseluft. Zwei Dieselgeneratoren von 
115 WPS bei 350 min. Umliufen. Probefahrtsger 
schwindiskeit 11,65 kn bei 8,05 m Tiefgang und 3570 IPS, 
Drehzahl 155 minutlich. Bei der zweistündigen Ver- 
brauchsfahrt mit 3210 IPS der Hauptmotoren wurden 
128 $ je IPS-Stunde einschließlich des Verbrauches der 
Hilfsmaschinen verbraucht. (Mar. Eng. and Motorship 
Builder, Okt., S. 379. Schiffsphoto und Pläne, 2 S.) 
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Küstenmotorschiff „Yandra“, von Burmeister € Wain 
für die Adelaide Steamship Co. erbaut. 64 x 10,67 x 4,19 m. 
Bis Quarterdeck 5,26 m. Back, mittschiffs Brückenhaus 
über dem Motorraum; je ein Laderaum vorn und hinten, 
vorn zwei Luken, hinten eine; für jede Luke zwei 
3 t-Báume, für Luke II dazu ein 20t-Baum. Vier 3t-, 
zwei 5t-Winden mit elektrischem Antrieb. Offiziere und 
Maschinisten mittschiffs, Mannschaft in der Hütte, 
darüber ihre Waschráume. Laderauminhalt 1570 m’ für 
Getreide, 1470 m’ für Ballen; 28 m? für Kühlraum. 
Antrieb durch einen sechszylindrigen einfachwirkenden 
Viertaktmotor mit Tauchkolben, 1300 IPS bei 165 min. 
Umläufen; das Schwungrad ist vorn, der Kompressor 
hinten am Hauptmotor angeordnet. Seegeschwindigkeit 
11,75 kn, Fahrtbereich 17000 sm mit 220 t Brennstoff. 
Zwei 100 PS-Motoren, ein 50 PS-Motor, gekuppelt mit 
drei Dynamos von 66 bzw. 33 kW; sämtliche Hilfsmaschinen 
mit elektrischem Antrieb; der Strom für Beleuchtung 
und Heizung wird auf 110 Volt transformiert. Probe- 
fahrtsleistung bei Ladetiefgang während drei Stunden 
1306 IPS, Brennstoffverbrauch 138,1 $ je IPS-Stunde 
einschließlich des Verbrauchs der Hilfsmaschinen; 
bei 129 IPS und 165 minutlichen Umdrehungen 


wurden 11,76 kn erzielt. (Mar. Eng. and Motor- 
ship Builder, Okt., S. 381. 5 Photos von Schiff und 
Maschinenanlage, Maschinenraumpläne, 3 S. — Shipb. 


and Shipp. Rec. 18. Okt., S. 418. 3 Photos, Schiffs- 
pläne, 2 S.) 

Motorfischereifahrzeuge für Boston, auf der Fore 
River Werft der Bethlehem S.B.Co. für die Massa- 
chusetts Trawling Co. und die R. O'Brien Co., Boston, 
erbaut. 37,50 x 7,00 x 4,04 m, Tiefgang 3,20 m. Back 
für Vorräte, Mannschaft (14 Mann) vorne unter dem 
Hauptdeck; Fischraum 11 m lang, für 90t Fische und 
35t Eis. Antrieb durch einen vierzylindrigen Zweitakt- 
Bethlehem-Motor von 380 PS mit luftloser Einspritzung. 
Das Schiff für die R. O'Brien Co. hat noch eine 90 PS 
Dieseldynamo für den Antrieb der elektrischen Netz- 
winde, bei den beiden anderen Schiffen freibt der 
Hauptmotor einen Generator, der mittels magnetischer 
Kupplung die Schraubenwelle mitnimmt und den Strom 
für die Netzwinde liefert; diese Anordnung erspart 
die besondere Dieseldynamo. 10 kW-Hilfs-Dieselgene- 
rator. Hilfsmaschinen sämtlich elektrisch. Kleiner Dampf- 
kessel für Heizung und zum Kochen der Leber. (Motor- 
ship, Okt., $. 839. Photo und Längsschnitt des Schiffes, 
1 S.) 
Motortankschiff „Sheljungur“ für den Verkehr zwi- 
schen England und Island bei Gebrüder Pot in Bolnes, 
Holland, im Auftrag der Hlutafjelacio Shell A Islandi, 
Rejkjavik, erbaut. 33,55 x 6,78x 2,59 m; Tiefgang 2,26 m. 
Drei Paar Oeltanks mit zusammen 150 t Oelinhalt; 
davor Kofferdamm und Vorräte sowie Piektank, dahinter 
Querbunker für 18t und Motorraum. Back für die 
Mannschaft, über Motorraum Quarterdeck mit Decks- 
haus für Kapitän, zwei Offiziere und drei Maschinisten. 
Antrieb durch vierzylindrigen Kromhout-Zweitaktmotor 
von 200 WPS bei 320 minutlichen Umläufen; Bohrung 
335 mm, Hub 350 mm, Dienstgeschwindigkeit 8,5 kn. 
15 PS-Kromhout-Motor zum Antrieb eines Luftkom- 
pressors, einer Dynamo und einer Bilge- und Kühl- 
wasserpumpe. Vom Haupfmotor wird ein Luftkompressor 
und eine Oelumwälzpumpe angetrieben. (The Motor 
Boat, 21. Sept., S. 271. Photo und Pläne vom Schiff, 
3 S.) 

Motorschlepper „Carlos Lumb“, für Liebigs Fleisch- 
extrakt Co. Argentinien, von J. Crichton, Saltney, 
Chester, geliefert (s. Heft 17, S. 413). Ausführliche 
Beschreibung der Druckluftanlage zum Betriebe der 
Ruderanlage, der Ankerwinde und des Verholspills. Die 
Druckluft wird von den an die beiden Schiffsmoforen 
von je 250 WPS angehängten Reavell-Kompressoren ge- 
liefert, die minutlich je 3,5 m? ansaugen; daneben noch 
Hilfskompressor. Mit der Rudermaschine läßt sich das 
Ruder in 12 Sekunden von Hartbord nach Hartbord legen. 
(Engineering, 26. Okt., S. 535. 5 Photos von Schiff und 
Druckluftanlage, fünf Skizzen der Rudermaschine und 
Winden, 3 S.) 

Umbauten 


Aufladegebläse auf ,Raby Castle“. Der einfach- 
wirkende achtzylindrige North Eastern-Motor mit 730 mm 
Bohrung und 1300 mm Hub ist mit Aufladegebläse 
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nach Büchi, geliefert von Brown, Boveri & Co. mit 
Antrieb durch Abgasturbine versehen worden. Bei voller 
Beladung mit 8000 t wurden ohne Aufladung bei 9,5t 
täglichen Brennstoffverbrauchs 11 kn erzielt, nunmehr 
wird die Dienstgeschwindigkeit bei etwa 11,8 t Verbrauch 
12 kn befragen. Versuchsergebnisse, Abgastemperaturen, 
Beschreibung und Skizzen des Turbogebläses. (Eng., 
5. Okt., S. 425. 2 Photos, 3 Skizzen, 3 S.) 


Vortrieb 


Hydraulischer Antrieb für einen französischen Kanal- 
kahn, ausgeführt von der Société des Propulssurs Hy- 
drauliques, Paris. Im Bug und Heck ist je ein Ver- 
brennungsmotor aufgestellt, jeder Motor treibt zwei senk- 
rechte Schleuderpumpen, die dicht unter der Leerwasser- 
linie in der Nähe der Außenhaut angebracht sind und 
durch die Reaktion des angesaugten und fortgeschleu- 
derten Wassers das Schiff vorwärtstreiben. Die Aus 
trittsöffnungen der hinteren Pumpen sind drehbar, aber 
so gekuppelt, daß sie beide entweder einander parallel, 
in der Fahrtrichtung oder schräg zu ihr, oder unter 
gleichen Winkeln gegen die Fahrtrichtung, aber seitlich 
in entgegengesetzter Richtung eingestellt werden können 
und so Drehungen, Stillstand und Rückwärtsgang ber 
wirken können. Beim Manövrieren werden die vorderen 
Pumpen stillgelegt. Das Probeschiff hat nur einen Tief- 
gang von etwa 40 cm. Die Strömung des ein- und 
austretenden Wassers übt keine schädlichen Einflüsse 
auf das Kanalbett aus. (Mar. Eng. and Motorship 
Builder, Okt., S. 377.) 


Krane 


Schwimmkran für 450 t Tragfähigk:it, zum Ver- 
setzen von Betonblócken mit den Abmessungen 11x 
4x41 m für den Hafenbau in Algier, von Schneider 
& Co. entworfen und in Algier zusammengebaut. Er 
besteht aus zwei 9 m breiten und 2,4 m hohen Schwimm- 
kästen (Längenangabe fehlt), die durch den Kranaufbau 
im gegenseitigen Abstand von 15 m gehalten werden. 
Die beiden Hubwinden werden durch je einen Motor 
von 71 PS angetrieben und können durch je einen 
28 PS-Motor verfahren werden; sie sind auf einer Dreh- 
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scheibe angeordnet, die durch einen 28 PS-Motor in 
drei Minuten einmal hzrumgzdreht werden kann. Die 
Hubseile enden in je einem Querbalken mit zwei be- 
sonderen Haken, die durch je einen Motor von 1,65 PS 
zum Eingriff in die vier senkrechten Löcher der Blöcke 
gebracht werden können. Die Winden heben mit 0,7 
m’min. und senken mit 1,2 m/min. Den Strom von 
250 Volt liefert eine Dampfmaschine von 240 PS, die 
mit einer 110 kW-Dynamo gekuppelt ist, der Dampf von 
12 at wird in einem Du-Temple-Kessel erzeugt. Mit 
dem Kran wurden im Juli bei gúnstigem Wetter 42 Blöcke 
von etwa je 400 t, die in Leichtern herangefahren 
werden, versenkt; je vier Blöcke stehen aufeinander. 
(The Engineer, 19. Okt., S. 428, nach Le Genie Civil. 
Zwei Skizzen, 1 S.) 


Werkstoffe 


Versuche über Schutzanstriche im Szewasser, ausge- 
führt vom Laboratorium der Stadt Kiel. Am besten 
hielten sich Farben auf den durch Sandstrahlgebläse 
entrosteten Flächen. Dabei ist feiner Sand für die 
Entrostung wirkungsvoller, wenn auch langsamer ar- 
beitend, als grober Sand; dann folgte in der Wirksamkeit 
die Entrostung mit Stahlbürsten, darauf die chemische 
Entrostung; am schlechtesten hielten sich die Anstriche 
auf nicht entrosteten Flächen. Eine Zahlentafel gibt 
Aufschluß über den Befund an 32 verschiedenen An- 
strichen und elf Platten die aus Legierungen bestanden 
oder durch Spritzverfahren geschützt waren; hierbei 
handelte es sich um Versuche über Farben für Schleusen- 
tore. (Korrosion und Metallschutz, Sept., S. 195, Bären- 
finger, 27 Photos, 1 Zahlentafel, 8 S.) 

Studien über bildsame Verformungen der Metall:. 
Aufgaben der Kalt- und Warmverformung, ältere Studien 
über die Formgebungsverfahren. Untersuchung der 
makromechanischen Vorgänge bei der Verformung: 
Fließlinienausbildung, srobkörnige Rekristallisation beim 
Reckschmieden, Walzen, Schmieden im Flachsattel, Hohl- 
walzen und Schmieden im Spitzsattel. Mikromechanische 
Vorgänge: Gefügeänderungen, Gleitungen in den Kri- 
stallen. Submikroskopische Untersuchungen: Verfor- 
mungstexturen auf Grund röntgenographischer Unter- 
suchungen: Zieh-, Stauch- und Walztexturen. (St. u. E. 
11. Okt., S. 1433, Körber. 8 Photos, 13 Schaubilder, 85.) 


u u u En u EEE EEE EEE EEE O 
Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Argentinien 


Neubauten. Gemäß Bestellung der argentinischen 
Regierung wird in England zurzeit das Kanonenboot 
„San-Juan“ (760t Verdrängung) gebaut, und zwar wurde 
es zusammen mit einem Schwesterfahrzeug der Firma 
Hawthorn, Leslie € Co. in Auftrag gegeben. Eine 
Dieselanlage von 700 PS Leistung soll dem 61 m 
langen Schiff eine Höchstgeschwindigkeit von 12 kn 
geben. Der Fahrbereich beträgt 4000 sm. 


Ueber die bei der italienischen Firma Franco Tosi 
in Tarent im Bau befindlichen drei Unterseeboote wurde 
bereits berichtet. (Journal de la Marine: le Yacht, 
28. Juli 1928.) 

Der auf der Werft von Samuel White in Cowes am 
18. Juli 1928 vom Stapel gelaufene argentinische Zer- 
störer „Mendoza“ ist über alles 102,1 m lang, auf Span- 
ten 9,68 m breit und hat eine Raumtiefe von 5,82 m. 
Die Vertragsseschwindigkeit beträgt 36 kn. 


Die Hauptbewaffnung besteht aus fünf 12 cm-Ge- 
schützen und sechs 53,5 cm-Torpedorohren, letztere in 
Drillingsanordnung. Außer einer umfangreichen Unter- 
seebootsabwehr sind außerdem noch ein 7,6 cm-Ge- 
schütz und zwei 4 cm-Kanonen vorgesehen. 


Den Dampf liefern 4 engrohrige, ölgeheizte Wasser- 
rohrkessel, die mit 17,5 kg cm?’ Betriebsdruck arbeiten. 
Die Hauptmaschinenanlage besteht aus zwei Parsons- 
Getriebefurbinen mit einfacher Uebersetzung. (Shipbuil- 
ding and Shipping Record, 26. Juli 1928.) 


England 


Minenleger. Am 14. September 1928 ist der Minen- 
leger „Bridgewater“ als erstes von zwei bei Hawthorn, 
Leslie & Co. bestellten Schiffen dieser Art vom Stapel 
gelaufen. Er ist 76,20 m lang, 10,36 m breit, hat 
2,57 m Tiefgang und verdrängt etwa 95 t; © 
erhält eine lange Back, die mit dem anschließer 
den Bootsdeck sich über Dreiviertel der Schiffslänge 
erstreckt, und wird damit Seseigenschaften besitzen, de 
auch bei schlechtem Wetter das Verbleiben auf See 
gestatten. Neben den eigentlichen Mannschaftsráumen 
liegt im Vorschiff ein großer Unterhaltungsraum; al 
Baderäume sind in ausreichender Zahl vorhanden. 


Das Schiff ist für den Dienst im Fernen Osten 
bestimmt; deshalb sind Einrichtungen vorgesehen, le 
der Besatzung das Essen und Schlafen in freier Lutt 
unter doppelten Sonnensegeln auf Back und Bootsde 
erlauben. Die Armierung besteht aus einem 10.2 em 
Geschütz und Maschinengewehren. Die beiden Schrau- 
ben werden durch Parsons-Getriebeturbinen von ZU 
sammen 2000 PS ansetrieben. Der Betriebsdruck der 
Turbinen ist auf 16,5 kg cm? bemessen. Zwei ölbeheizte 
Wasserrohrkessel liefern den Dampf mit 18,3 kg'cm 
Druck. Die Schiffsgeschwindiskeit beträgt 17 kn. (Times. 
17. und 18. September 1928.) 


Auch das zweite Boot dieses Typs, „Sandwich » i 
bei Hawthorn, Leslie & Co. bereits vom Stapel gr 
fen, und zwar am 22. September 1928. (Times, 29 
tember 1928.) 
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Unterseeboote. The Engineer bringt in seiner 
Nummer vom 2. Mai 1928 Angaben über die Untersee- 
boote der englischen O-Klasse. Nach diesen Angaben 
besitzen die Boote ein OÖberflächendeplacement von 
1345 t, unter Wasser eine Verdrängung von 1805 t. 
Die Geschwindigkeit an der Oberfläche beträgt 15 kn, 
die Armierung besteht aus einem 10,2 cm- und einem 
kleineren Geschütz, außerdem hat das Bot 8 Torpedo- 
rohre. Das Schwergewicht ist also auf die Torpedo- 
bewaffnung gelegt. Auffallend ist auch bei dieser U- 
Bootklasse, wie ungemein schwach die Gefechtskraft ist. 
Abgesehen von der sehr geringen Geschwindigkeit von 
15 kn, die der heutigen Zeit absolut nicht entspricht, 
muß man das einzige Geschütz von 10,2 cm als wertlos 
bezeichnen, mit demselben ist kaum etwas anzufangen. 
Aber auch die Torpedobewaffnung ist in Verbindung 
mit der geringen Oberflichengeschwindigkeit sehr pro- 
blematisch zu nennen, 8 Rohre mit je zwei Torpedos 
sind für ein so großes Boot sehr gering. Von einer 
Panzerung des Decks, der Schiffsseiten und des Turmes 
sagt Engineer nichts. Rechnet man das Gewicht des 
10,2 cm-Geschútzes zu rund 10 t einschließlich Munition, 
rechnet man die 8 Torpedorohre mit je 2 Torpedos 
zu 46 t, so ergibt sich insgesamt ein Gewichtsbetrag 
von annähernd 56t für die militärische Ausrüstung 
der Boote. Da das Boot an der Oberfläche 1345 t ver- 
drängt, so ergibt sich der Prozentsatz vom Deplacement, 
der für Offensivkraft zur Verfügung steht, zu rund 4vH! 
Das ist ein so geringer Prozentsatz, daß es wirklich nicht 
lohnt, dafür ein kostspieliges Unterseeboot zu bauen! 
Entweder sind die Angaben des Engineer falsch, oder 
aber die U-Bootbauten der englischen Marine sind außer- 
ordentlich rückständig zu nennen. Heute ist in fast 
allen großen Marinen die Oberflächengeschwindigkeit der 
Boote mindestens 20 kn, die Armierung besteht fast aus- 
nahmslos aus zwei bis vier 15 cm-Geschützen, mindestens 
4 Torpedolancierröhren mit 8 Torpedos sind vorhanden, 
sodann ist der Außenkörper an den Seiten und an Deck 
gut gepanzert, desgleichen der Turm. Mit derartigen 
Booten läßt sich etwas anfangen, aber mit den Booten der 
englischen O-Klasse, wenn die Angaben des Engineer 
zutreffen, so guf wie gar nichts. Wahrscheinlich haben 
diese Boote die üblichen enormen Bleiballastmengen, 
um die Tauchstabilität zu sichern, und dieses tote Ge- 
wicht geht natürlich dem Nutzungswert des Bootes, in 
diesem Falle der Offensiv- und Defensivkraft verloren, 
Deshalb ist wohl auch der Prozentsatz des Deplacements, 
der für diese militärischen Zwecke zur Verfügung steht 
— 4 vH!! — so außerordentlich gering, während die 
modernen Boote für diese Position über 20 vH zur 
Verfügung haben. So lauten die Daten für 850 t-Baote 
einer Balkanmacht folgendermaßen: Oberflächendeplace- 
ment 850 t, Geschwindigkeit an der Oberfläche 20 kn, 
Aktionsradius bei 10 kn Fahrt 6000 sm, Armierung 
zwei 15 cm-SK. L 50 mit je 375 Schuß, vier 53 cm- 
Torpedorohre, acht Torpedos, Deck und Seiten des 
Außenkörpers sowie Turm mit 30 mm Nickelstahl ge- 
panzert. Die Gewichtsdaten für diese Positionen lauten 
annähernd: Panzerung 99,96 t, Torpedobewaffnung 11,30 t, 
Geschützbewaffnung 57,37 t, zusammen 163,63 t oder rund 
20 vH des Oberflichendeplacements. Derartige Boote 
haben doch einen ganz anderen Gefechtswert als die eng- 
lische O-Klasse! ganz abgesehen von der Geschwindigkeit, 
die mit 20 kn den englischen 15 kn stark überlegen ist. 

England hat zweifellos Erfolg im Bau von Linien- 
Schiffen, Panzerkreuzern und kleinen Kreuzern, auch die 
Torpedoboote sind beachtenswert, aber auf dem Gebiet 
des Unterseebootbaues hat es viele Fehlschläge und 
Mißerfolge zu verzeichnen, erinnert sei nur an das Fiasko 
mit „XI“ und es ist unverständlich, woher dieses Ver- 
sagen des britischen Konstruktionsbureaus gerade auf 
diesem sə ungemein wichtigen Gebiet herrührt; kann 
man sich von einmal gefaßten Anschauungen nicht 
trennen? Dann dürfte im Interesse der zweckmäßigen 

erwendung öffentlicher Mittel ein durchsreifender 
Wandel dringend zu empfehlen sein. 


Frankreich 


Zerstörer. Am 4. Juli 1928 lief in Saint Nazaire 
der Flottillenführer „Verdun“, am 17. Juli in Le Havre 
der Zerstörer „Forbin“ vom Stapel. (Temps, 7. und 


19. Juli 1928.) 
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Moniteur de la Flotte vom 12. Juli 1928 enthält 
für „Verdun“ folgende, von den bisherigen abweichende 
Angabe über die Bewaffnung: zwei 7,5 cm-Luftabwehr- 
kanonen, vier Torpedorohre. „Verdun“ ist ein Schwester- 
schiff der „Valmy“. 

Zerstörer „Fougueux‘“ (Verdrängung 1495 t, Gesetz 
vom 4. August 1926) lief am 4. August 1928 in Nantes 
vom Stapel. Für diese Klasse gelten folgende An- 
gaben: Länge 107,6 m; Breite 9,74 m; Tiefgang 3,5 m; 
Leistung 33000 PS. Schiffsgeschwindigkeit 33 kn; Be- 
waffnung: vier 13 cm-Geschütze, zwei 3,7 cm-Luft- 
abwehrkanonen, sechs 55 cm-Torpedorohre. (Moniteur 
de la Flotte, 26. Juli und 9. August 1928; Journal de 
la Marine: le Yacht, 28. Juli 1928.) 

Zerstörer „Forbin“ (Verdrängung 1500 t) ist am 
19. Juli 1928 (nach Temps am 17. Juli, s. vorstehend) vom 
Stapel gelaufen. Er hat dieselben Hauptmerkmale, wie 
sie oben für ,Fougueux” angegeben sind. (Moniteur 


de la Flotte, 26. Juli 1928.) 

Der Marineminister hat bei der Werft St. Nazaire 
einen Zerstörer des Haushalts 1927 bestellt. Die drei 
anderen Zerstörer desselben Jahrgangs werden in Dün- 
kirchen, Le Havre und Nantes gebaut. (Temps, 


21. August 1928.) 

Der zur „Adroit“-Klasse gehörige, 1475 t yrofe 
Zerstörer „Brestois“, der kürzlich von den Dubigean 
Chantiers in Nantes an die Marine abgeliefert 
worden ist und Parsons-Turbinen von 34000 PS 
besitzt, ist in Dienst gestellt worden, nachdem die 
Probefahrfen befriedigend verlaufen sind und eine 
Höchstgeschwindigkeit von 345 kn ergeben haben. Bis 
auf geringe Abweichungen gleicht „Brestois“ den von 
derselben Baufirma stammenden Schwesterschiffen 
„Palme“ und ‚Railleuse‘“. Der Zerstörer besitzt vier 
13 cm-Geschütze und zwei 3,7 cm-Luftabwehrkanonen. 
Interessant wird späterhin ein Vergleich mit dem zur 
gleichen Klasse gehörigen Zerstörer „Basque“ sein, der 
auf den Chantiers de la Seine Maritime im Bau ist 
und Rateau-Turbinen von 33000 PS erhält. Bisher 
hat in Frankreich von den verschiedenen Turbinen- 
systemen noch immer die Rateau-Turbine den Sieg er- 
rungen, wenn auch die gut durchgebildete, eingehend 
erprobte und überall bewährte Parsons-Turbine auch 
in Frankreich viele Anhänger hat. (The Naval and 
Military Record, 4. Juli 1928.) 

Auf den Chantiers de la Gironde in Bordeaux lief 
am 23. Mai 1928 der Zerstörer „Bordelais vom Stapel. 
Er verdrängt 1495 t, ist 107,5 m lang, 9,76 m breit und 
geht 3,35 m tief. Die Antriebsanlage besteht aus zwei 
Getriebeturbinen von 31000 WPS, die Konstruktions- 
geschwindigkeit betrügt etwa 33 kn. (Shipbuilding and 
Shipping Record, 14. Juni 1928.) 

Der Pariser Mitarbeiter des Naval and Military 
Record hält trotz der fortwährenden Verbesserungen 
der Artillerie auf den Zerstórern der 1500 t-Klasse eine 
grundlegende Aenderung der Verteilung der Geschütze 
für erforderlich. Die auf der englischen „Verdun“- 
Klasse vorhandene Einzelaufstellung, mittschiffs und 
gegenseitig erhöht, habe auf dem Papier zwar große 
Vorteile hinsichtlich der Feuerleitung und des Bestrei- 
chungswinkels. Aber das zweite und dritte Geschütz, 
die etwa 7 m oder mehr über der Wasserlinie stän- 
den, erforderten eine erhebliche Vergrößerung der 
Wasserverdrängung, außerdem beeinflußten sie, trotz 
aller Beschönigungen, die Stabilität der Geschützplatt- 
formen ungünstig. Die 1500 t-Zerstörer könnten sechs 
anstatt vier Geschütze fragen, wenn man die Einzel- 
aufstellung aufgäbe und die Geschütze in Doppel- 
lafetten hinter starke Schutzschilde stellte, wie es in 
der italienischen Marine geschehe. Die französische 
Waffenabteilung sei, obwohl sie andere Marinen an 
theoretischen Kenntnissen überrage, langsam und schwer- 
fällig, wenn bestimmte Aufgaben zu lösen seien. Sie 
sei ein Gegner der bei der englischen Marine einge- 
führten Doppeltürme, bevorzuge dagegen die Einzel- 
aufstellung. Die in Toulon angestellten Versuche mit 
Doppellafetten hätten keine guten Ergebnisse gehabt, 
weil man solche nicht gewünscht habe. Drillinss- und 
Vierlingstürme seien in den Artillerieschulen yeradezu 
als ketzerisch verschrien, und doch bildeten diese die 
einzig richtige Lösung der Aufgabe. Die Bedingungen 
für die Anwendung der Artillerie hätten sich seit dem 
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Kriege vollkommen geändert. In Anbetracht der gro- 
ßen Schußweiten, die man jetzt bevorzuge, sowie der 
künstlichen Nebel und Wolken werde sich nur ver- 
einzelt Gelegenheit zum wirkungsvollen, genauen Schie- 
Ben bieten. Künftig werde das Salvenfeuer den Aus- 
schlag geben. Richtige Salven seien aber nur möglich 
mit gruppenweise angeordneter Artillerie. (Naval and 
Military Record, 8. August 1928.) 


Italien 


= Kreuzer. Die im Marinehaushalt 19281929 vorge- 
sehenen beiden 10000 t-Kreuzer sind in Auftrag ge- 
geben worden. Sie erhalten die Namen „Zara“ und 
„Fiume“. Der Bau der ,,Zara" ist dem Stabilimento 
Tecnico Triestino in Triest übertragen worden. Auf 
Grund der in Frankreich gemachten Erfahrungen werden 
die neuen Kreuzer eine erheblich geringere Geschwin- 
digkeit als ihre Vorgänger, dafür aber einen stärkeren 
Panzerschutz erhalten. (Italia Marinara, 31. August 1928.) 


Unterseeboote. Unterseeboot „Tito Speri“ lief am 
25. Mai 1928 beim Cantiere Navale Tosi in Taranto 
vom Stapel. (Italia Marinara, 39. Juni 1928.) 

Das am 2. Mai 1928 vom Stapel gelaufene Unter- 
seeboot „Giovanni da Procida“ weicht in folgenden 
Punkten von den bisher bekanntgewordenen Merkmalen 
dieser Unterseebootklasse ab: Verdrängung 802/1010 t; 
Leistung 3000/1400 PS; Geschützbewaffnung zwei 2,4 cm- 
Maschinengewehre; größte Tauchtiefe 100 m. (Rassegna 
Marittima e Aeronautica, Juniheft 1928.) 

In Rivista Marittima prúfen F.-Kapt. di Giamberar- 
dino und Maraghini die U-Bootfrage. Letzterer unter- 
sucht besonders die taktische Verwendung. Einleitend 
stellt er fest, daß im Bau der vorhandenen etwa 500 
U-Boote seit Ausbeutung der deufschen Technik bei 
Uebernahme der ausselieferten Boote, also seit zehn 
Jahren, keine ausschlaggebenden Fortschritte mehr er- 
zielt worden seien. Auch heute noch sei der ¡Weg 
des unter Wasser fahrenden U-Bootes sichtbar, und 
der Torpedo könne auf weite Entfernungen nicht ziel- 
sicher abgefeuert werden. Die irreführende Festsetzung 
einer Wasserverdrängung von 600 t als Grenze zwi- 
schen U-Booten für Verteidigungs- und Angriffszwecke 
sei bereits durch die Ergebnisse des Krieses wider- 
legt gewesen. Jetzt zeige sich allmählich das Streben, 
aus wirtschaftlichen Gründen keine Boote mehr unter 
600 t zu bauen und auf eine besondere Unterseewaffe 
zur Küstenverteidigung zu verzichten. Die Bestrebungen, 
einen neuen, zur Verwendung im Flottenverbande ge- 
eigneten Typ zu schaffen, seien bisher gescheitert, wie 
die aufgegebenen englischen Versuche mit dem „K“- 
Typ bewiesen. Der Verfasser glaubt, daß sowohl in 
der Typenfrage wie auch in der Kampfweise der U- 
Boote keine wesentliche Neuerung zu erwarten sei. 
(Rivista Marittima, Juniheft 1928.) 
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Dieselbe Frage wird von Gravina im Corriere della 
Sera erórtert. Er erinnert an die Ende 1927 von dem 
amerikanischen Ingenieur Spear in der American So- 
ciety of Naval Architects and Marine Engineers ge- 
stellte Forderung, einen Einheitsmotor für Unter- und 
Ueberwasserfahrt zu schaffen, da dies die einzige Mös- 
lichkeit sei, die Geschwindigkeit in getauchtem Zustande 
zu erhöhen. Bis zur Schaffung von Einheitsmotoren 
seien Unterseeboote für den Dienst im Geschwader- 
verbande nicht verwendbar. Ihrer geringen Geschwin- 
digkeit wegen bleiben sie ferner auch fast völlig wir- 
kungslos gegen Verbände schnellfahrender Kriessschiffe. 
Aber trotz des Bestrebens, die Bewaffnung der Handels- 
schiffe zu verstärken, bilde das U-Boot infolge der 
Beigabe kleiner Flugzeuge eine ernstliche Bedrohuns 
der feindlichen Zufuhren, selbst für stark geriistete 
Seemächte. Fälschlicherweise werde das U-Boot als die 
Waffe ärmerer Seemächte bezeichnet. Einmal sei es 
— auf die Tonne berechnet — feuer, und außerdem sei 
zur Erzielung einer fühlbaren Wirkung eine große An- 
zahl notwendig. Hätte Deutschland im Sommer 1917 
mehr U-Boote einsetzen können, so wäre der Kries 
anders verlaufen. (Corriere della Sera, 22. Juli 1928.) 


Unterseeboot „Antonio Sciesa“ (Verdrängung 
1400, 1600 t) lief am 12. August 1928 bei Odero (Spe- 
zia) vom Stapel. Das Boot trägt als Geschützbewaff- 
nung eine 10,2 cm-Kanone. (Italia Marinara, 15. Sep- 
tember 1928.) 


Japan 


Kreuzer. In Nagasaki wurde der im Bauplan 1927 
vorgesehene achte 10000 t-Kreuzer „Chokai' auf Stapel 
gelegt. (Moniteur de la Flotte, 28. Juni 1928.) 


Der Kreuzer ,Tenruy”, der als Flottillenführerschiff 
verwendet wird, hat beim Umbau auf dem Arsenal 
in Kure einen Dreibeinmast erhalten, wie ihn auch der 
Kreuzer „Naka“ besitzt. Der Mast hat eine Beobad- 
tungs-, ferner eine Zielplattform für die Luftabwehr- 
kanonen sowie Einrichtungen zur Verankerung eines 
Luftschiffes. 


Von den acht 10000 t-Kreuzern, die von der japa- 
nischen Marine gebaut werden, sind vier bereits vom 
Stapel gelaufen, nämlich: „Mioko“, „Nachi“, „Haguro 
und „Ashigara“. Die beiden folgenden, „Takao“ und 
,Alago”, sind auf dem Marinearsenal in Bau, der s.e- 
bente, „Maya“, befindet sich auf der Helling einer 
Privatwerft. Wegen des achten, „Chokai“, siehe oben. 
(Moniteur de la Flotte, 16. August 1928.) 


Uruguay 


Marinepolitik. Die Regierung beabsichtigt, zur Ve" 
größerung der Marine zwei Kreuzer und drei Zersforet 
in Europa anzukaufen. Außerdem soll die Flugwaffe 
verstärkt werden. (Temps, 9. August 1928.) 


E A RR O 
Patent-Bericht 


Patentanmeldungen 


Kl. 46b!, M. 100152. Zweifaktmaschine mit Schlitz- 
spülung. Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg A.-G. in 
Nürnberg. P 
© KI. 65a!”, 1. C. 38995. Feststellvarrichtung für 
Sitzmöbel auf Schiffen. Francesco Casardi in Barletta, 
Italien. 

Kl. 65c!, 9. W. 73071. Zusammenrollbare Bostshaut 
für ein zerlesbares Boot. Dr. Werner-Boot G. m. b. H. 
i rmstadt. 
= Ki 74d, 6. S. 770435. Unterwasserschallgerät mit einer 
im wesentlichen starren und durch nachfgiebise Rand- 
streifen gehaltenen Membranz. Siemens & Halske Akt.- 
Ges. in Berlin-Siemensstadt. 


Frteilte Patente 


Kl. 651, 3. Nr. 463 782. Vorrichtung zum Spannen 
von Faltboothüllen in der Längs- und Querrichtung. 
Max Lohrer in Eberbach. 


A 


Kl. 65a!, 3. Nr. 464280. Plattenverbindung, beispiels 
weise für Schiffsaußenhaut, Kessel und Gefäß: mi 
glatt verlaufender Außenseite. Artur Sonntag in Kiel 
Ellerbeck. 


Gebrauchsmuster 


Kl. 65f. Nr. 1036877. Bootsmotor mit sobs 
tätiger direkter oder indirekter Kühlung. Motorenwet 
Frankfurt a. O. G. m. b. H. in Frankfurt a. O... € 

Kl. 65c. Nr. 1037399. Vorrichtung zur Sichern: 
von Booten gegen unbefuste Benutzung und Diebstan!- 
Gerhard Meyer jun. in Wersabe, Kr. Geestemünde. für 

Kl. 65c. Nr. 1073133. Elastischer Blattschutz IT 
Doppel- nr Stechpaddel. Richard Spahlinger 1N 


linsen a. 


Patentauszüge 


Kl. 46c!, 8. Nr. 453813. Kolben, insbesondere für 


Brennkraftmaschinen, mit geschlitztem federndem Ko a 


o 


mantel. John Williams und Judson Williams 


Philadelphia, V. St. A. 


hin bis auf den Zylinderdurchmesser. 
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Der Kolbenmantel dieser Maschine besitzt, wie das 
an sich bekannt ist, einen größeren Durchmesser als 
der Zylinder, verjüngt sich aber nach dem oberen Ende 

Gemäß der Er- 
findung besitzt der Zylinder eine vom unteren zum 
oberen Ende hin allmählich sich verringernde Wand- 
stärke, so daß eine Kegelform geschaffen und ein gleich- 
mäßiges Anliegen des Mantels an der Zylinderwand 
erzielt wird. 

Kl. 65al”, 3. Nr. 454997. Schlauchboot mit rundem 
Schlauchquerschnitt und kielartiger Versteifung. Luft- 
fahrzeug-Gesellschaft m. b. H. in Berlin. 
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Bei diesem Boot ist die kielartige Versteifung zwi- 
schen Schlauch und Bootsboden leicht lösbar oder lose 
eingefügt und verbreitert sich nach den Enden hin. 


oll 


SCHIFFBAU 


Kl. 65f%, 2. Nr. 455023. Schiffsantrieb mit Zahnrad- 
wendegetriebe. Magnet-Werk G. m. b. H. in Eisenach. 
Dieser Antrieb ist insbesondere für Dieselmotor- 
schiffe bestimmt, bei denen zwischen dem Antriebsmotor 
und der Treibwelle eine elektromagnetische Kupplung 


und ein Zahnradwechsel- und -wendegetriebe einge- 
schaltet ist. Das Neue besteht darin, daß auch die mit 
den losen Getrieberädern verbundenen Kupplungen 13, 
14 und 15 als elektromagnetisch betätigte Reibungs- 


kupplungen ausgebildet sind. 


Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 


Stapelläufe 

Am 30. Oktober lief auf der Werft von Jos. L. 
Meyer in Papenburg ein für das Wasserbauamf in 
Emden bestimmter Peildampfer mit den Abmessungen 
27xX55x26 m vom Stapel. Er hat eine Verbund- 
dampfmaschine von 160 IPS mit einem Kessel von 
60 Quadratmetern Heizfläche, die dem Schiff eine Ge- 
schwindigkeit von 9 sm geben wird. 


Probefahrten 

Das bei Blohm & Voß für die Svenska-Amerika 
Linie, Gothenburg, erbaute Motorfahrgastschiff ,K un g s- 
holm“ führte am 13. Oktober seine gut verlaufene 
Probefahrt aus; nach ihrer Beendigung explodierte im 
Stb.-Motor Schmieröl, wodurch drei Personen getötet 
wurden. Das Schiff wurde von der Reederei über- 
nommen. Die nach der Reparatur am 29. Oktober vor- 
genommene Probefahrt der Reederei verlief ebenfalls sut. 


Probefahrt des Motor-Frachtschiffes „Havel“. Am 
10. Oktober d. J. fand die Abnahme-Probefahrt des 
auf der Schichau-Werft in Danzig für den Norddeutschen 
Lloyd, Bremen, gebauten Motor-Frachtschiffes ‚Havel‘ 
statt. Das ‚Schiff hat mit 151,99 m Länge über alles, 
1860 m Breite, 12,09 m Seitenhóhe und 8,21 m Tief- 
gang eine maximale Wasserverdrángung von ungefähr 
16 700 t in Seewasser und einen Bruttoraumgehalt von 
7262 R.-T. Es ist nach der höchsten Klasse und unter 
Spezialaufsicht des Germanischen Lloyd gebaut und hat 
drei Decks, vier besonders starke Lademasten und einen 
Schornstein. Alle modernen Einrichtungen für Fracht- 
schiffe sind bei diesem Neubau zur Anwendung ge- 
kommen. Spezialeinrichtungen zum Transport von Süßöl 
und ein Ladekühlraum zum Transport von gefrorenem 
Fleisch oder Obst sind vorgesehen. Das Ladegeschirr 
ist mit 20 Ladebäumen zu 5 t, 1 Ladebaum zu 30 t und 
1 Ladebaum zu 50 t sowie 2) elektrischen Winden be- 
sonders stark und umfangreich vorgesehen. Auf dem 
Bootsdeck ist eine Einrichtung für 12 Passagiere nebst 
Speise- und Rauchsalon vorhanden. Die Rüume für 
die Besatzung liegen mittschiffs. 

. Zum Antrieb der Schiffsschraube dient ein einfach- 
wirkender Schichau-Sulzer-Zweitakt-Dieselmotor, Typ 10 
St. 68, der mit 10 Arbeitszylindern von 680 mm Boh- 
rung und 1200 mm Hub bei 95 Umdrehungen in der 
Minute 4500 eff. Pferdestärken leistet. Das Schiff hat 
ein stromschnittiges Ruder neuester Konstruktion nach 
dem System von Dr.-Ing. Oertz erhalten. Auf der 
Probefahrt erzielte das Schiff in Ballast eine mittlere 
Geschwindiskeit von 15,7 bis 16,2 Szemeilen, so daß 
auch für das vollbeladene Schiff bei größtem Tiefgang 
die garantierte Geschwindiskeit von 13 kn wie bei dem 


Schwesterschiff ‚Saale‘ überschritten wird. Sämtliche 
Hilfsmaschinen werden elektrisch angetrieben. Der Strom 
für die elektrische Licht- und Kraftanlage wird von drei 
Dieseldynamos von je 200 kW geliefert. Alle moder- 
nen Einrichtungen, wie F.-T.-Anlage, Unterwasserschall- 
signal, lautsprechende Telephone, Dampfheizung für die 
Wohnräume, Dampffeuerlöschanlage usw. sind eingebaut 
worden. 

Das Schwesterschiff „Saale“, das Ende dieses Mo- 
nats von einer ersten Rundreise nach der Westküste 
Nordamerikas zurückkehren wird, hat sich bisher bestens 


bewährt. 
Aufträge 
Die Deschimag, Werk A.-G. „Weser“, er- 
hielt von der Reederei Fraissinet & Co., Marseille, den 
Auftrag auf einen Fahrgastdampfer mit den Abmessun- 
gen 99x 18,8 x 8,4 m, 550 t Tragfähigkeit und Turbinen- 
antrieb mit doppelter Uebersetzung. Geschwindigkeit 
18,75 kn, Dienst Nizza—Korsika. 


Die Lübecker Flender-Werke A.-G., Lübeck, 
Construcciones Hidraulicas | 


haben von der Firma Cia. 
y Civiles, Madrid, den Auftrag auf den Neubau eines 


Schwimmdocks von etwa 2000 t Tragfähigkeit erhalten. 
Da die Lieferung sehr dringend, der Neubau wegen des 
Werftstreiks aber nicht möglich ist, wird die Werft 
ihr eigenes Dock abgeben, das sie dann nach Wieder- 
aufnahme der Arbeit durch einen Neubau ersetzen wird. 


Im Monat Oktober 1928 von der Debeg mit Funk- 
telegraphie ausgerüstete Schiffe: Arnold Bernstein, Ham- 
burg: „Königstein“; Deutscher Schulschiff-Verein, 
Bremen: Schulschiff „Pommern“; Hamburs-Amerika 
Linie, Hamburg: „Palatia“, „Phrygia“; Handels- 
flotte der Sowjet-Union A.-G., Hamburg: „Garpun‘; 
Luftschiffbau Zeppelin G. m. b. H., Friedrichshafen a. B.: 
„Graf Zeppelin“; Norddeutscher Lloyd, Bremen: 


„Havel“; Seereederei „Frigga“ Aktiengesellschaft, 
Hamburg: „Heimdal“; Heinrich Schmidt G. m.b. H., 
Flensburg: „Neptun“. 

Ausland 

Stapelläufe 


»Thistlebrae”, 1. Oktober, Joseph L. Thompson 
& Sons, Sunderland, für die Albyn Line Ltd., Sunder- 
land. 128,01 x 16,02 » 8,08 m. 

„Boulderpool“, 2. Oktober, Smith's Dock Co., 
South Bank-on-Tees, für die Pool Shipping Co., West- 
Hartlepool. 127,40 x 16,31 x 8,99 m. 

„Kurdistan“, 2. Oktober., Short Bros. Ltd., 
Sunderland, für die Hindustan Steam Shipping Co., 
Newcastle-on-Tyne. 128,01 16,46 x 9,60 m; 9500 t Trag- 
fähigkeit. i 
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„Wendover“, 9. Oktober, Caledon S.-B. & Ens. 
Co., Dundee, für Watts, Watts € Co., London. 123144 
x 16,46 x 9,22 m; 9100 t Tragfähigkeit. 

»Vaclite”, 12. Oktober, Sir W. G. Armstrong, 
Whitworth & Co. Newcastle-on-Tyne, für die Vacuum 
Oil Co., London. 117,355 x 15,85 x 9,14 m; Tankdampfer 
mit knieblechlosen Längsspanten, 7400 t Trasfähiskeit. 


„Bra--Kar“, 15. Oktober, Akers Mek. Verkstedi, 
für A. S. Ganger Rolf, Oslo. 111,25x 15,70 x 7,92 m 
(10,56 m bis Schelterdeck); 7000 t Tragfähigkeit. Zwei 
sechszylindrige B.& W.-Motoren, 550 mm Bohrung, 
1000 mm Hub, zusammen 30% IPS bei 145 min. Um- 
läufen, 115 kn Dienstfahrgeschwindigkeit. 


„van der Lijn“, 20. Oktober, Nederlandsche 
Scheepsbouw - Mij., Amsterdam, für die Kon. Paket- 
vaart - Mij. 88,67 x 13,15 x 5,85 m; 2450 t Ladefähiskeit. 
28 Fahrgäste I. KI., 18 II. Kl. Werkspoor-Motor von 
1600 IPS, Probefahrtgeschwindigkeit etwa 11,25 kn. 


Aufträge und Neubaupläne 


Die Canadian Pacific Railways bestellten bei John 
Brown € Co. Clydebank, einen Turbinen-Fahr- 
gastdampfer von 40000 B.-R.-T. und den Abmessungen 
223x30 m; das Schiff soll 24 kn laufen und 1100 
Fahrgäste zwischen England und Kanada befördern, 
Liefertermin Frühjahr 1931. 


Die Bank-Line gab außer den vor kurzem bestellten 
sechs Frachtschiffen bei Workman, Clark € Co. 
noch zwei Motorfrachtschiffe von je 10000 t Tragfähigkeit 
in Auftrag. 


Swan, Hunter € Wigham Richardson er- 
hielten von der Viking Whaling Co. John Rasmussen, 
Sandefjord, den Auftrag auf ein Walfang-Mutterschiff 
von 15000 t Trasfähiskeit. 


Bei Lithgows Ltd. Glasgow, bestellten B. Par- 
doc-Thomas € Co., Ltd., Newport, drei Frachtdampfer 
von je 6500 t und zwei Frachtdampfer von je 7300 t 
Tragfähigkeit. 

Sir Armstrong Whitworth € Co., New- 
castle-on-Tyne, erhielten von der Reederei Tanker in 
Stockholm den Auftrag auf ein Motortankschiff von 
11200 t Tragfähigkeit. Der Atlas-Dieselmotor erhält 
sieben Zylinder und eine Leistung von 4500 IPS bei 
100 min. Umláufen. 


Alfred Holt & Co. bestellten bei der Caledon 
S. B. € Eng. Co., Dundee, ein Fracht- und Fahrgast« 
schiff von 130 m Länge und 14 kn Geschwindiskeit für 
den Ostasiendienst und ein gleiches Schiff bei Scott’s 
S. B. & Eng. Co. in Greenock. 

Bei der Northumberland S. B. Co. Howden, 
bestellte eine griechische Reederei einen Frachtdampfer 
von 7400 t Tragfähigkeit. 

W. A. Souter & Co., Newcastle-on-Tyne, bestellten 
bei Wm. Pickersgill & Sons, Sunderland, einen 
Frachtdampfer von 8600 t Tragfähigkeit. 

- Robt. Thompson € Sons, Sunderland, er- 
hielten von einer norwegischen Reederei den Auftrag 
auf zwei 5600 Tonner. 

Mit der Fairfield S. B. & Eng. Co., Glasgow, 
schloß die Chirket Hairie (Bosporus-Dampfschiffs-Gesell- 
schaft) den Bau eines Fährdampfers von 50 m Länse ab. 

Die Iranian Tanker Co., London, bestellte bei der 
Blythswood S. B. & Eng. Co., Scotstoun, ein 
Motortankschiff von 3200 B.-R.-T. Bei derselben Werft 
gab die British Oil Shipping Co., London, zwei Motor- 
tankschiffe von je 8500 B.-R.-T. in Auftrag. 

O. A. T. Skjelbred, Christiansand, gab bei einer 
englischen Werft ein Motorschiff von 11200 t Trag- 
fähigkeit in Auftrag. 

Die Compagnie Nationale de Navigation schloß mit 
den Chantiers et Ateliers de St.-Nazaire, 
Penhoët, den Bau eines Tankdampfers von 10700 t 
Tragfähigkeit mit den Abmessungen 133 (ú. A.) x 18 (?) 
x 10 m und dem Tiefgang von 7,9 m ab. Antrieb durch 
eine Lentz-Verbundmaschine von 2450 IPS bei 90—95 

Umläufen, 11 kn. . 
Bei der Helsingörer Schiffswerft be- 
stellte die Reederei Oeresund ein Fahrsastschiff mit 
den Abmessungen 625: 10x5 m; 15—16 kn mit 


1200 PS. 


min. 


VERSCHIEDENES 


Neunundzwanzigste ordentl. Hauptversammlung der 
Schiffbautechnischen Gesellschaft 


1. Tag: Donnerstag, den 22. November 1928 


Ort: Aula der Technischen Hochschule zu Charlottenburs 
Dunkler Anzug 


10 Uhr: Gedächtnisfeier für den verstorbenen Vor- 
sitzenden Geheimen Regierungsrat Professor Dr. 
Ing. E. h. Carl Busley. 


Gedächtnisrede: Dr.-Ing. E. h. Ph. Heineken, Präsi- 
dent des Norddeutschen Lloyd. 


Ansprachen werden halten: Die Herren Vertreter 
des Segler-Verbandes, des Luftfahrtverbandes, des 
Automobilclub von Deutschland, des S«hulschiff- 
Vereins. 


11 Uhr: Geschäftliche Sitzung nach $ 26 der Satzuns. 


Tagesordnung: 


1. Vorlage des Jahresberichtes. 

2. Bericht der Rechnungsprüfer und Entlastung ces 
Vorstandes von der Geschäftsführung des Jıh- 
res 1927. 

5. Veränderungen in der Mitgiiederliste. 

4. Satzungsänderungen gemäß anliegenden Vər- 
schlägen des Vorstandes. 

5. Ergänzungswahl des Vorstandes: Es sind zu 
wählen: der Vorsitzende, der stellvertretende 
Vorsitzende und zwei Beisitzer. 

6. Wahl der Rechnungsprüfer für das Jahr 192. 

7. Wahl der beiden sesetzlichen Vertreter. 

8. Sonstiges. 


Im Anschluß an die geschäftliche Sitzung 
wird Herr Dr. Moll eine Einführung zu der 
in der Wandelhalle des Lichthofes aufge 
stellten Sammlung von Reproduktionen der 
künstlerischen Darstellung des Schiffes ge 
ben; nähere Erläuterungen werden bei einem 
anschließenden Rundgang bei den einzelnen 
Bildern erteilt. 


Frühstückspause 


14 Uhr: Vortrag des Herrn Professor Walter Laas, 
Direktor des Germanischen Lloyd, Berlin: „Die 
„Schwimmfähigkeit der Fahrgastschiffe nach Ha 
varien und ihre internationale Regelung. 

15.30 Uhr: Vortrag des Herrn Dipl.-Ing. Biedermann. 
Direktor des Norddeutschen Lloyd, Bremen: „Die 
Verwendung außergewöhnlich großer Rettungs- 
boote in Verbindung mit dem Welin-Mac Lachlan- 
Davit auf großen Passagierschiffen.” 

19.30 Uhr: Festessen im Kaisersaal des Zcologischen 
Gartens, Eingang am Gartenufer, Lichtenstei” 
portal (nicht am Kurfürstendamm, Adlerportall 
Anzus: Frack. 


2. Tag: Freitag. den 23. November 1928 


Ort: Aula der Technischen Hochschule 
zu Charloftenburg 
9.30 Uhr: Vortrag des Herrn Dr.-Ing. E. H- Sau 
Direktor des Forschungsinstitutes der vn 
Stahlwerke A.-G.: „Fortschritte in der Mech 
gie des Stahles für Schiffskörper und Kessel. 
10.30 Uhr: Vortrag des Herrn Dr.-Ing. Siemann, N 
men: „Aufgaben und Fortschritte der Dehnuns 
messung am fahrenden Schiff.“ G 
11.15 Uhr: Vortrag des Herrn Professor DE nn se 
Schnadel, Charlottenburg: „Ueber die Knickuns 
von Platten.“ 
Frühsfückspause 
udolf 


14 Uhr: Vortrag des Herrn Direktor Dr. phil, Run 
Wasner: „Rückblick und Ausblick auf die 
wicklung des Contrapropellers.“ den 

16 Uhr: Vortrag des Herrn Dr.-Ing. Carl von 
Steinen, Hamburg: „Das SchiffbaulaboratoriuM 
Staatslehranstalten in Hamburg.“ 


"rf. 
Hs 
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3. Tag: Sonnabend, den 24. November 1928 


9.50 Uhr bzw. 10.30 Uhr: Abfahrt von Berlin, Kaiser- 
hofstraße (neben dem Hotel Kaiserhof), mit ge- 
schlossenen Gesellschaftswagen nach Berlin-Rum- 
melsburg zur Besichtigung des Großkraftwerkes 
der Berliner Städtischen Elektrizitätswerke „Klin- 
genberg”. 

Die Besichtigung erfolgt in zwei Gruppen von je 
100 Herren; Dauer der Hin- und Rückfahrt je 


30 Minuten. 


Verkehrstagung in Hannover. Die Hannoversche 
Hochschulgemeinschaft, d’e Vereinigung der Freunde der 
Technische Hochschule Hannover, hält ihren zehnten 
Hochschultag am 16. und 17. November d. J. in 
Hannover als Verkehrstagung ab. Die Vortragsfolge 
wird eingeleitet werden durch Prof. Dr.-Ing. Blum aus 
Hannover, der die Auswahl und das Zusammenarbeiten 
der verschiedenen Verkehrsmittel unter dem Gesichts- 
punkte der Verkehrspolitik behandeln wird. In Einzel- 
vorträgen werden erörtern: Oberbaurat Hedde aus 
Bremen die „deutsche Schiffahrt“, und zwar sowohl 
die Binnenschiffahrt und Binnenwasserstraßen, als auch 
die Seeschiffahrt und die Scehäfen und Seewasserstraßen, 
wie auch den deutschen Schiffbau; Direktor Stein aus 
Hamburg den „städtischen Personen-Nahverkehr“ und 
dessen technische Fortschritte, wie sie durch die Ent- 
wicklung der Großstädte bedingt und hervorgeruien sind; 
Prof. Dr.-Ing. Risch aus Hannover den „Straßen- und 
Luft-Verkehr“, insbesondere den Vergleich der Leistungs- 
fähigkeit und Sicherheit des Kraftwagentetriebes mit 
demjenigen der Straßenbahn, Hoch- und Untergrund- 
bahnen, sowie des Luftverkehrs mit den übrigen Ver- 
kehrsmitteln; Herr Prof. Dr.-Ing. Blum wird in ähn- 
licher Weise das „Eisenbahnwesen“ behandeln, wozu er 
als Mitglied der Deutschen Reichsbahn besonders be- 
rufen sein dürfte, und er wird auch in einem Schlußwort 
die Schlußfolgerung in der Form eines Vergleiches 
der Eignung, Leistungsfähigkeit und der Selbstkosten 
der verschiedenen Verkehrsmittel ziehen und die Stellung 
der Allgemeinheit zum Verkehr dariegen. 


Bei dem großen Interesse, das alle Kreise der Be- 
völkerung, der Wirtschaft und Wissenschaft, der Güter- 
erzeugung und der Güterverteilung den Fragen des Ver- 
kehrs entgegenbringen, dürfte diese Tagung lebhaften 
Anklang finden und sich den früheren Hochschultagen in 
Hannover würdig anreihen. 

Damit auch die Damen der Teilnehmer zu ihrem 
Recht kommen, ist beim Begrüßungsabend am 16. No- 
vember ein Vortrag von Prof. Dr. Werner aus Hannover 
zum „Gedächtnis Franz Schuberts“ aus Anlaß des 
100. Todestages am 19. November vorgesehen. Bei dem 
gemeinsamen Abendessen der Hochschulgemeinschaft am 
17. November in dem Ausstellungssaal der Stadthalle 
werden künstlerische Darbietungen unter Mitwirkung der 
Hannoverschen Künstler und Kunstgewerbekreise ver- 
anstaltet werden, eine Uebung, die dem Hannoverschen 
Hochschultage schon immer eine besondere Note gegeben 
hat. Anmeldungen zur Teilnahme sind zu richten an 
das Sekretariat der Technischen Hochschule Hannover 
oder an den Schriftführer der Hannoverschen Hochschul- 
gemeinschaft, Herrn Dipl.-Ing. Fr. Frölich, Berlin NW 7, 
Friedrich-Ebert-Straße 27, welche Stellen auch weitere 
Auskunft geben. 


— ln 


Norddeutscher Lloyd und Hamburg-Amerika Linie. 
Mit der Veraussabung neuer Aktien im Betrage von nom. 
35 Millionen Mark erreicht der Norddeutsche Lloyd die 
Höhe des Aktienkapitals der Hamburg-Amerika Linie. 
Damit ist äußerlich ein Schritt in der Gleichstellung 
beider Reedereien getan; nicht aber ist es möglich, 
den in der letzten Zeit des öfteren besprochenen 
Wunsch zu erfüllen, daß der Lloyd der Hapag eines 
seiner neuen Schnellschiffe für den Luxusfahrgastver- 
kehr auf dem Nordatlantik überläßt. Da somit die 
vom Generaldirektor der Hapag geforderte vollkommene 
Parität nicht erreicht ist, wird die allseitig gewünschte 
Verständisung zwischen den beiden deutschen Groß- 
reedereien nicht zu erzielen sein. Da der Neubau eines 
eigenen Schiffes schon wegen der langen Bauzeit einst- 
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weilen nicht in Frage kommt, wird die Hapag sich auf 
den Dienst mit den weniger schnellen Schiffen beschrän- 
ken, die durch die vier Dampfer der Albert-Ballin- 
Klasse sehr gut vertreten sind und demnächst durch 
die Indienststellung der Motorschiffe „St. Louis“ und 
„Milwaukee“ eine wertvolle Ergänzung erfahren werden. 


Dampffischerei-Gesellschaft ‚Nordsee‘ — Cuxhavener 
Hochseefischerei A.-G. Den auf den 17. November ein- 
berufenen Generalversammlungen der beiden Gesell- 
schaften soll die Fusion vorgeschlagen werden auf der 
Grundlage, daß „Nordsee“ die Cuxhavener Hochsee- 
fischerei A.-G. übernimmt und für je 1000-RM-Aktien 
der Cuxhavener Hochseefisherei 800-RM-Aktien der 
»Nordsee”, beide ausschließlich der Dividende für das 
Geschäftsjahr 1927/28, gewährt. Der Dividendenvor- 
schlag wird bei der „Nordsee“ auf 12 vH, bei ,„Cux- 
haven“ auf 9!, vH lauten. Die nach Vorstehendem zum 
Umtausch erforderlichen 6,4 Mill. RM. „Nordsee"“-Aktien 
werden durch eine Kapitalerhöhung beschafft. Gleich- 
zeitig wird „Nordsee“ ihr jetzt 8 Mill. RM. betragendes 
Grundkapital um weitere 5,6 Mill. RM. auf insgesamt 
20 Mill. RM. erhöhen. Die Firma des neuen Unter- 
nehmens wird lauten: „Nordsee, Deutsche Hochsee- 
fischerei, Bremen-Cuxhaven A.-G., Hamburg". Die neuen 
Mittel, die dem neuen Unternehmen nach Durchführung 
der Fusion und der Kapitalerhöhung zur Verfügung 
stehen, werden ihm auch erlauben, an der weiteren 
Verbesserung der Qualität und Modernisierung der 
Flotte und der Transporfmittel zu arbeiten, die Zufuhren 
an den deutschen Fischmarkt zu vergrößern und zur 
Erweiterung des inländischen Absatzgebiefes beizutragen. 


Unfallstatistik des Germanischen Lloyd 
Juli—September 1928 


Motor- | Motor- Segler | Insgesamt 


Dampfe schiffe segler i . 

-| A O |# ]|- | ® 

Z| a [Bla lo e J3|&|3| g 

NI a [Nia BE: ed ed 
| E 
Totalverluste . . |] 64 109644 o! 7839 | 7| 2239 30 19475 103 139 197 
Davon deutsche 2, A A, e > 2| 328 
Uníálle . . . . ass! — Tre, — Is: — [po] — [Ho — 


Die ungarische Seeschiffahrt. In ungarischen Fach- 
kreisen steht die Angelegenheit der Seeschiffahrt, deren 
Basis die Freizone im italienischen Hafen Fiume ist, 
neuerlich im Vordergrund des Interesses. Das vorbe- 
reitete Subventionsgesetz für die Schiffahrt unter unga- 
rischer Flagge ist zurückgestellt worden; man war näm- 
lich zu der Ueberzeugung gelangt, daß der Seeverkehr 
mit Gütern von und für Ungarn nicht groß genug 
wäre, um eine starke staafliche Subventionierung zu 
rechtfertigen. Damit war nun also in der Angelegen- 
heit der unsarischen Freizone in Fiume ungefähr der- 
selbe Punkt erreicht, auf den andere Binnenländer, 
voran die Schweiz, aber auch Oesterreich und in ge- 
wissem Sinne auch aie Tschechoslowakei, bereits längst 
gelangt waren. In Ungarn spricht allerdings mehr als 
in diesen Ländern die Prestigefrage eine Rolle. Man 
ist daher bemüht, die Errichtung einer eigenen See- 
handelsflotte durch Erschließung neuer Handelsverbin- 
dungen zu rechtfertigen. Auf diese Art hofft man 
nun doch ins reine zu kommen. Die Levantelinien, 
deren Errichtung seit langem geplant ist, soll u. a. 
die albanischen Häfen anlaufen und dadurch für Un- 


handelswerbend wirken. Auch Kleinasien soll 
Heute ist aber 
in 


garn 
in den Liniendienst einbezogen werden. 


eine wirklich erspriefiliche Ausnützung der Zone 
Fiume für Ungarn schon aus dem Grunde überhaupt 
noch nicht spruchreif, weil ja die notwendigen Transit- 
frachtbegünstigungen seitens Jusoslawiens bisher nicht 
zugestanden sind. Die ungarische Zone in Fiume wird 
eben in ihrer Benützung dadurch ganz besonders er- 
schwert, daß Ungarn und Italien keine gemeinsame 
Grenze haben, so daß immer ein dritter Staat, Jugo- 
slawien oder Oesterreich, für die rationelle Ausnützung 
einer ungarischen Zone in Italien Entgegenkommen be- 
treffs der Frachttarife gewähren muß. — Die leise 
Enttäuschung, die sich in der Angelegenheit von Fiume 
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eine Verbindung Ungarn — Donau — Schwarzes Meer — 
Mittelmeer— Aegypten gedacht ist. Die ungarische Re- 
gierung ist bereit, 51 vH der Aktien einer zur Erbauung 
und zum Betrieb dieser Fahrzeuge zu grúndenden A.-G. 
zu übernehmen. Auch auf englischer Seite bringt man 
dem von ersten Binnen- und Seeschiffahrtsfachleuten 
günstig begutachteten Projekt großes Interesse ent- 
gegen. Dr. F. W. 


- in ungarischen Kreisen En macht und die ja nach 

den Berechnungen und Erfahrungen in anderen Binnen- 
ländern vorauszusehen gewesen ist, bringt es mit sich, 
daß man in Ungarn heute dem Projekt des Trajekt- 
schiffs besondere Aufmerksamkeit zuwendet. Es han- 
delt sich um jene Neukonstruktion, mit deren Hilfe 
Schleppkähne ohne Umladen von Donauhäfen aus übers 
Meer befördert werden können, wobei insbesondere an 


Bericht von Lloyd's Register über das dritte Vierteljahr 1928 


Das Nachlassen der Schiffbautátigkeit, das vor etwa 
einem Jahre begann, hält unvermindert an, das zeigen 
die zum Vergleich den Zahlen des letzten Vierteijahres 
beigefügten Angaben vom Schluß des letzten Jahres; 
auch gegen den Stand um die Mitte des laufenden 
Jahres ist eine weitere Verschlechterung in der Lage 
des Weltschiffbaus eingetreten. Das zeigt sich besonders 


gelaufenen Räumte ist neu in Angriff genommen. Für 
Deutschland ist dies Verhältnis sogar nur 37 vH, doch 
drücken bei uns die beiden Schnellschiffe „Bremen“ 
und „Europa“ mit ihren Stapelläufen vom August die 
Zahl so tief hinunter. Der Raumgehalt der im Bau be- 
findlichen Tankschiffe ist im laufenden Jahre besonders 
stark, auf 56 vH, zurückgegangen, während der Umfang 
in dem krassen Verhältnis der auf Stapel gelegten 
Schiffe zu den abgelaufenen: nicht ganz 60 vH der ab- verringerte. 


1. Ende September 1928 im Bau befindliche Schiffe 


Anteil am 
Gesamtraum- 
gehalt i. vH, 


Damp- |Motor- 


mittl. 
Größe 


Segler 
u. Leichter 


Dampfer Motorschiffe Gegen Ende 


1927 


Insgesamt 


| : 
Zahl B.-R.-T. IZahl B.-R.-T. Zahl 


Zahl|B.-R.-T. B.-R.-T. B.-R.-T. fer ¡schiffe] Zahl | B.-R.-T. 

Großbritannien und Irland |i60| 588675| 60 | 497598 | 14 | 3487 | 234 1089760] 4660 | 23,7 | 19,7 |—104 | — 489% 
Deutschland . . . . . . . |45| 242878] 32| 180 497 | — u 77 | 4233751 5490 96 72 1- 9|— 489% 

. Holland : 23 74140] 26° 116910 | 240| 50| 1912901 3830 29 | 46 |+ 13|— 1640 
Frankreich: ; a aa 4.5 q 25 620| 11 111962 | 2 7801 20 138 362| 6920 1.0 45 |— 31+ 2383% 
Italien Rn 10 15 5091 31 117 230 1 — = 41 132739| 6 240 06 | 51 |- 31|— 5041 
Schwede .: Ks 8 ..... 3 2 6501 20 1075398 =l «<= 93 110 182] 5 290 01| 43 |+ 614 9 489 
Rußland . 70.550 ai 8 20 080 | 25 88 348 | — | = 33 108 428| 3290 08 | 35|— 2 | + WM 
Japan TE 9 25517] 8 73740 | — bs 17 99 257 | 5840 10 | 29 |+ 414 30% 
Dänemark TAA — — 13 64 923 | — S 13 64 923| 4 990 I 26 I 6l- 3% 
Vereinigte Staaten . . . - 8 50 3254 Y 3272 112 |10 975| 29 64 5721 2250 2.0 01 |+ 4|- 3 798 
Danzig F ` 2 4400 5 34 060 er 7 384601 5 490 02 14 l US 1340 
Belgien: i a ina is 5 20 850 | — en 9 300 7 911501 3020 0.8 — |+ 214 46 
Norwegen 7 7020| 3 8320 | — - 10 15340| 1530 | 0,3 | 03 |+ 3/+ 10 
Spanien E a | 50| 4| 111220 | 211000] 7) 1220| 17301 —| 04 |— 6|- 364 
Britische Besitzungen . y 1831] 4 ON PRO) 13 6701 520 02 | 01 |— 9|= 15236 
CAMA. + 0% 3-53 ae 8 2313] 1 1 200 4 35131 ssol 01 | —l|+ 4| +4 3613 
Brasilien . . . - ar — | 77 [=] — | 770 770 =: BE 20 
Uruguay ; T i — f 1 250 | | 50 250 a la 01-9 
Insgesamt |300 | 10514955 [254 11419 602 | 33 |16 782 7 —106 Fi 697319 

Davon aus Holz BER 3 465 | 6| 6200 — 14 11 

| Gegen Ende 19% 
Ende 197 .. .. . . . . [876/1494 532 [288 | 1 609 888 | 29 114301 | 693 ¡3118721 | 4500 | 46,2 | 50,0 | 4217 /+1 185 694 


2. Im dritten Vierteljahr 1928 auf Stapel gelegte und vom Stapel gelaufene Schiffe 


Auf Stapel gelegt Vom Stapel gelaufen 


Insgesamt Insgesamt 


eihenfolg 


des Gesamtschiffbaus sich seit Ende 1927 nur auf 81vH 


i ler 
Dampfer | Motorschiffe ee Dampfer Motorschiffe er 
Zahl | B--R-T | Zahl! B.-R.-T. | Zahl | B-R-T. || Zahl | B-R-T. | Zahi] B.-R.-T. | Zaht| B-R-I- 
| 
Großbritannien u. Irland | 62 | 192231 | 10 | 61755 | 76 , 244591 87 | 291572 | 19 | 96690 |108 | 387672 a 
Deutschland ....- 7 | 41990 | 6 | 24220 | 13 | 66210 || 14 | 117340 | 11 | 61643 | 25 | 1769| 7 
Ver. Staaten . . . +. - 5 25 125 3 900 | 20 | 37000 3 | 24325 4 9614 | 30 | 627% ; 
Holland ...... + 4 | 17240 | 7 | 12710 | 11 | 29950 || 9| 27760 | 9 | 39460 | 19 | 67660 | $ 
Schweden sa at = | — 7 | 28382 | 7| 28382 || 1 600 | 6 | 42441] 7| 8011, 
Frankreich ... - 2 | 5800| ı | 200| 3| 2580] — | — ı | 6250] 1| 6%% 
Dänemark ...... — — 4 | 17162| 4| 17162 [|] 1| 1322 | 7 | 37465 | 8| 38 181 i 
Japin ss» en 3 | 3300| ı | 6500| 4| soll 2l 2987 | 2 6360 | A| 917 
Rußland .....- = — 3 8 500 3 8500 || — — 1 3701 1] 370 9 
Belgien . ... - +. - 3 7960 | — — 5| 8260 2| 12890 | — — 2 i 
Norwegen ...-.. 3 2450 | 2 4 720 b 7170 4 1781 | — 4 
Spanien... +... — ei 2 5 560 2 5 560 — 5s 9 2 
lalen. = 22% 0 2% 2 1151 1 4320 3 5465 4 4214 3 8 
CRIA os wesen 2 | 220| — = 2| 220 [1 103 | — 1 
Britische Besitzungen .| — — 3 1520 | 3! 1520 3 767 6 
Danzi$ >... ER a — — = ENS | Re = nz 2 
Brasilien - = = == — _ | ¿a mn Eos 1 
Insgesamt | 93 | 299451 | 50 | 186249 [ 161 | 497580 || 131 | 4856: 281. 
4. Vierteljahr 1927 | 117 , 357540 | 63 258152 | 198 636 188 || 136 154 202 | 2244 


7. NOVEMBER 1928 


3. Größen der im Bau befindlichen Dampf- und Motor- 
schiffe, in B.-R.-T. 


> o = == 

_ u an x = „x = - -— 
= 

x, = e = = au > a = pa E 

> = — = = pa = A 3 

u «$ Ne L - i X Te = - N 

.. e GN N ne he o 

2 Ga A 2 | D oo 

— — oa an un n a A Y 

Ma — — m N un un mM v = 

va) | — — ¡a — bdd u — 
— 


Großbritannien | | | 
und Irland . 81/20/52|28|12|15| 5| 5| 2 220 
Deutschland 26 11| 8/19| 6| 2| 3|—|- 21 77 
Holland 241 5) 6| 6] 1| 6l 1|—|—|—] 49 
Italien . . . 1219| 6| 3) —!—- | — | 1 —| 41 
Rußland . 912| 9| 31 — I! —|I- |— | — |! —- | 33 
Schweden . 6 2| 6| 5| 4|- -[=|—]| 23 
Frankreich . 31 11 11-21 :81. 11 14 11 = 18 
A IE 6| 2 — 17 
Verein. Staaten . 2 — 17 
Dänemark | 2 |. 13 
Brit. Besitzungen — - 13 
Norwegen We 10 
Danzig 2 7 
Belgien ; 3 5 
Spanien .. .. 4 5 
b 


Uebrige Länder 
Insgesamt 


210| 86 | 98 | 76 | 33 | 25 | 13| 9| 

Eigenartig ist das Verhältnis zwischen Dampfern und 
Motorschiffen: im Bau waren Ende September 56,3 vH 
Motorschiffe, gegen 43,1 vH Dampfschiffe, während die 
Zahlen für Ende 1927 50 und 46,2 vH lauteten. Dagegen 
sind von den im letzten Vierteljahr auf Stapel gelegten 
und von den abgelaufenen Schiffen etwa 60 vH Dampf- 
schiffe und nur weniger als 40 vH Motorschiffe, ver- 
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4. Im Bau befindliche Tankschiffe über 1000 B.-R.-T. 
| za l BrT. | Mittlere 


Großbritannien und Irland . 24 166 550 6 940 
Frankreich . E 9 72 632 8 070 
Schweden 5 43 500 8 700 
Deutschland 4 30 200 7550 
Rußland . 6 29 500 4 920 
Dänemark 4 26 441 6610 
Holland 4 20 100 5 030 
Danzig 2 11 500 5 750 
Italien . 2 9 084 4 540 
Japan 7 280 7 280 
[Insgesamt 416 787 6 830 

108 744 668 6 890 


Ende 1927 . 
5. Flaggen der in Großbrifannien und Irland im Bau 
befindlichen Schiffe 


nn o | Zahl B-R--T. 
A 189 778 


Großbritannien und Irland . 171 
Britische Besitzungen 23 151 267 
Vereinigte Staaten . 5 27 280 
Norwegen . 2 25 500 
Frankreich 6 22 390 
Griechenland 2 9 045 
Schweden 2 8 500 
Jugoslawien l 5 050 
Spanien 3 4 800 
Argentinien 3 3 350 
Finnland | 750 
Brasilien | 270 
Unbestimmt . 4 41 781) 
234 1 089 760 


Inssesamt 


$lichen nach dem Brutto-Raumgehalt! 
6. Im Bau befindliche Schiffsmaschinen 
Dampfmaschinen ih 
DS P Torbine Oelmotoren Insgesamt Anteil der 
Kolbenmaschinen | urbinen $ Be Dilo da ni 
1000 IPS 100 WPS | 1000 IPS : 000 PS 
q Zahl 7. 7 `. v 
mittlere zahl gesamte | mittlere Zah gesamte | mittlere Zahl,vH | PS, vH 


gesamte 


Zahl | 
gesamte | mittlere 


Großbrit. u. Irl. | 143 | 913 1,6 v4 | 257,4 10,7 
Deutschland 35 82.7 24 | ” 2 E 
Dánemark 9 97 1,3 | — == 
Italien . E 49 1.6 Zr h a — 
Holland 91 34 1 1,6 l 4,0 ‚0 
Schweden 3 1.9 0,6 m — 
‚ Schweiz i S ES 1 3,0 3,0 
Verein.Staaten| 3 44 1,5 3 36,6 | 122 
Japan Wr $| 183 2,3 1 | 6.5 6,5 
Frankreich 5 14.6 2,9 ri 7,0 7,0 
Rußland 8 | 76 1,0 — | ex 
Belgien . 75 7,5 2 | 310 15,5 
Norwegen 7 6,6 0,9 el s ES 


Uebrige Länder 


Insgesamt | 249 | 414,0 l, 
Ende 1927 | 327 | 557,0 | 


* Ohne Turbinen in Deutschland. 


A a 
PERSONALIEN 
A E AEA EE E TE ERE V EA E E E EEEE 


Geheimrat Dr. Riess 70 Jahre. Am 31. Oktober 
beging Geheimrat Dr. phil. Otto Riess seinen 70. Ge- 
burtstag; an diesem Tage konnte er auf eine arbeits- 
und erfolgreiche Tätigkeit im Schiffbauberuf zurück- 
blicken. Nach dem Studium war er mehrere Jahre in 
England als Schiffbauingenieur beschäftigt, war dann als 
Physiker an der Rostocker Universität tätig, wo er zum 
Dr. phil. promovierte, und leitete darauf bis 1898 das 
technische Bureau des Germanischen Lloyd in Berlin. 1896 
habilitierte er an der Technischen Hochschule zu Berlin 
als Privatdozent in der Schiffbau-Abteilung: er las bis 
1904 über Freibord und Klassifikation. Dann war er 
für zwei Jahrzehnte Mitglied des Reichsversicherungs- 
amts, in dem er die technischen Angelegenheiten der 
See-Berufsgenossenschaft bearbeitete. Als bedeutender 
Sachverständiger auf dem Gebiete der See-Unfallver- 


364 | 1281,2 


63 | 367,5 5,8 230 | 846,1 3,1 9,8 18,0 
49 | 190,9 3,9 84*| 273,6* 3,3* 7,6 9,3 
3 171,8 5,6 33 | 174,5 5,3 4,8 8,4 
0 | 127,6 4,3 33 | 1924 4,0 4,6 6,3 
18| 85,9 4,8 40 | 124,1 3,1 2,8 4,2 
101 | 85,7 0,8 [104 | 87,6 0,8 15,6 4,2 
18 76,7 1,3 19 79,7 4,2 2,8 8 
21 13,6 1,6 21 74,6 2,8 3,3 1,6 
1 47,2 6,7 16 72,0 4,5 1,1 2,3 
7| 465 66 | 13| 68,1 5,2 1,1 2,3 
18 14,8 2,0 26 | 524 2,1 2,0 2,2 
SS 2. — 3| 385 12,8 — 
i 3,1 3, 8 9,7 1,2 0,2 0,2 
— | 76 0,8 = 


646* | 2040,7* ¡ 
113*| 2134,5* | 3,0* 49,4 57,8 


352 | 1234,0 | 3,5 


hütung nahm er als einer der Vertreter Deutschlands 
1914 an der Londoner internationalen Titanic-Konferenz 
teil. Gegen Kriegsende wurde er zum Präsidenten des 
Reichs-Schiffsvermessungsamtes ernannt, das er nur bis 
zum 30. November 1923 leiten konnte, da er an diesem 
Tage wegen Erreichens der Altersgrenze aus dem Amte 
scheiden mußte. Äber frotzdem lebt er noch im Schiff- 
bauberuf weiter; seine Sachke:ntnis und geschickte Ver- 
handlungsleitung sicrerten ihm auch über die zahlenmißise 
Altersgrenze das Verbleiten im Ehrenamte als Vor- 
sitzender des Boofsausschusses, der sich mit der Vor- 
bereitung des die Rettungsboote betreffenden Abschnitts 
im neuen internationalen Vertrag zum Schutze des 
menschlichen Lebens auf Sze befaßt. 

Besondere Würdigung verdient Riess’ 
seglerische Befätigung, die er schon in frühesten Jahren 


besann, und der er sich an der Pinne wie am Verhand- 
widmefe; noch jetzt 


noch rede 


lungstisch außerordentlich rege 
gehört er dem Vorstande des Deutschen Segler-Ver- 
bandes als berafendes Mitslied an. 
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Ernst Zetzmann F 


Am 20. Oktober starb plötzlich auf der Ueber- 
fahrt mit dem „Columbus“ nach London Herr Ernst 
Zetzmann, technischer Direktor 
der Hamburg-Amerika Linie, 
im Alter von 56 Jahren, vom 
Herzschlag mitten aus dem 
Beruf und der Familie gerissen. 

Er war 1873 in Sonneberg 
in Thüringen geboren und 
studierte nach Absolvierung 
des Realgymnasiums in Mün- 
chen und Charlottenburg Ma- 
schinenbau, widmete sich dann 
aber dem Schiffbau und erhielt 
seine erste Änstellung 1896 im 
Reichs-Marine-Amt als tech- 
nischer Hilfsarbeiter. Hier 
war er bis 1903 tätig und 
arbeitete unter den Chefkon-. . 
strukteuren Dietrich und Rud-. 
loff. Besonders letzterem ver- . 
dankte Zetzmann einen großen. 
Teil seiner Kenntnisse im 
Kriegsschiffbau. Sie befähigten 
ihn, als er später auf der Weser- 
werft als Oberingenieur im 
Kriegsschiffbau den vom Kaiser 
veranlaßten Wettbewerb unter 
den deutschen Werften für 
Linienschiffs - Entwürfe bear- 

` beitete, seiner Werft durch den 
von ihm bearbeiteten Entwurf 
den ersten Preis zu sichern. 1911 zum Direktor auf der 
Weserwerft ernannt, hatte er tätigen Anteil am Aus- 
bau der Werftanlagen für den neuzeitlichen Groß- 


Ernst Zetzmann } 


schiffbau. 1915 wurde er an die Germania-Werft als 
Sciffbaudirektor berufen und stand hier wieder 
mitten in seinem alten Gebiet 
des Kriegsschiffbaues. Nadh 
dem Kriege ging er wieder 
zur Weserwerft, diesmal als 
Generaldirektor. Doch als sich 
nach kurzer Zeit die Gelegen- 
heit zur Betätigung in größerem 
Wirkungskreis bot, nahm er 
Anfang 1922 die Stellung des 
technischen Direktors der Ham- 
burg-Amerika Linie an. Hier 
konnte er noch am Wieder- 
aufbau der Reedereiflotte mit- 
wirken. 
Besonders eifrig nahm 
Zetzmann sich der ihm über- 
tragenen Ehrenämter an, die 
ihn in den Handelssciffs- 
Normen-Ausschuß, den Bau- 
vorschriften-Ausschuß des Ger- 
manischen Lloyd und in den 
vorbereitenden deutschen Aus- 
schuß für den Internationalen 
Vertrag zum Schutze des 
“menschlichen Lebens auf See 
führten. Seine Ruhe und 
Sachlichkeit machten ihn hier 
zum wertvollen Mitarbeiter 
und zum Leiter eines der 
Deutschen Unterausschässe für 
den Internationalen Vertrag. Auf der Fahrt zu 
einer Vorbesprechung über diesen Vertrag ereilte 
ihn ganz unerwartet der frühe Tod. 


Mitteilungen aus der Industrie 
(Ohne Verantwortlichkeit der Schriftleitung) 


Funkdienst des „Graf Zeppelin“ 

Die von der Debeg gelieferte und betriebene Funk- 
stelle auf dem Luftschiff „Graf Zeppelin“ besteht aus: 
Einem fremdgesteuerten Telefunken-Rohrsender für Tele- 
graphie und Telephonie von 120—140 Watt Antennen- 
leistung, mit einem stetigen Wellenbereich von 575 bis 
3000 m; außerdem einem 70 Watt-Antennenleistung- 
Rohrsender gleicher Ausführung als Notsender, mit einem 
Wellenbereich von 300 bis 1500 m. Beide Sender werden 
durch einen Generator gespeist, der sowohl die Anoden- 
gleichspannung von 1500 Volt, als auch den Heizstrom 
liefert. Der Generator wird durch einen selbstregulieren- 
den Propeller durch den Fahrwind angetrieben; er ist 
backbords außen an der Luftschiffgondel befestigt und 
aus- und einschwenkbar. Bei Stillstand des Schiffes ist 
ein weiterer kleiner Generator vorgesehen, der aus einer 
Batterie gespeist wird. Die Batterieladung geschieht im 
Normalfall durch einen vom Fahrwind angetriebenen 
Propellergenerator, im Notfall durch ein Benzin-Aggresat. 
Der Empfangsteil besteht aus drei Telefunken-Empfän- 

ern neuester Bauart und dreikreisiger Abstimmung, die 
zusammen einen Wellenbereich von 120 bis 25000 m um- 
tasse Antenne dienen zwei Litzen von je 120 m Länge, 
die durch isolierte Schächte durch den Boden der Gondel 
geführt und an ihren Enden beschwert sind. Die Auf- 
und Abwicklung geschieht durch eine motorisch getriebene 
Haspel; im Notfall kann die Antenne auch mit der 
Hand eingekurbelt werden. l 

Ein Telefunken-Bordpeiler mit dem Empfangswellen- 
bereich von 300 bis 4000 m ist ebenfalls eingebaut. Be- 


merkenswert ist die Anordnung des Peilrahmens be- 
sonderer Ausführung, der sich unterhalb der Gondel in 
dem sogenannten Landungspuffer befindet und von dem 
Handrad des Peilers durch Seilzug bedient wird. 


Lediglich zu Prüfungszwecken befindet sich zurzeit 
ein Kurzwellensender von 2 Watt, der von der Deutschen 
Versuchsanstalt für Luftfahrt mitgegeben wurde, an 
Bord, dazu ein entsprechender Empfänger, mit einem 
Wellenbereich zwischen 10 und 280 m. 

Die deutsche Tagespresse, insbesondere die vor 
Berlin, hat anläßlich der Ueberfahrt des „Graf Zeppelin 
lebhafte Vorwürfe erhoben, daß die Funkausrüstung des 
Luftschiffes ungenügend sei. Wenn auch bisher ein aus 
führlicher schriftlicher Bericht des Funkleiters auf „Gr 
Zeppelin“, des Funkoffiziers Dumcke, noch nicht vor 
liegt, so läßt sich an Hand des inzwischen eingegangen“ 
nn phisdien Berichtes folgendes als tatsächlich fes 
stellen: 

Die Funkstation des Luftschiffes war während ds 
ganzen Fahrt überlastet und mußte außerdem un“ 


außerordentlich ungünstigen atmosphärischen Nenn 
nissen arbeiten. Die Verbindung mit Nord de 


deshalb ein vorzeitiges Endz, weil durch den ds 
Schiffes bestimmt, die Wellenzüge bis Gibraltar 4 


schließlich über Land gingen, das sind etwa 2200 km. -ijg 
Schiff hafte aber während der ganzen Reise Sfr legenen 

; mit angelegene? 
direkt Schiffen; 
Funkver- 
f. Selbst 
die 


zuverlässige Funkverbindungen 
Kústenstationen oder durch Vermittlung von 
keinen Augenblick war das Luftschiff außer 
bindung, was ausdrücklich festgestellt werden mu 
als nach Abriß der Bespannung des Stabilisator 
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Fahrt erheblich herabgesetzt werden mußte, so daß kein 
genügender Fahrwind zum Antrieb des Propellergene- 
rators vorhanden war, arbeitete das Luftschiff mit dem 
Notsender auf Welle 600 ungehindert weiter. Die Funk- 
station wurde täglich 6 Stunden für die Bearbeitung des 
Wetterdienstes beansprucht, und etwa 2 weitere Stunden 
für. den Peildienst, fiel also mindestens 8 Stunden täglich 
für den allgemeinen öffentlichen Verkehr aus. Das wird 
auch bei zukünftigen Fahrten so szin und ist völlig unab- 
hängig von der Stärke der an Bord befindlichen Sende- 
einrichtung. Trotzdem wurden während der Fahrt etwa 


517 
auch dann muß stets berücksichtigt "werden, daß der e 


SECHIFFBAU 


Funkdienst des Luftschiffes über ein Drittel. des Tages 
für den allgemeinen Verkehr durch Wetter- und Peil- 


dienst ausfällt. Behner. 


Schnellschnitt-Drehbank für höchste Schnitt- 
| geschwindigkeiten 
‘Der Wettstreit zwischen Schnellstahl und Werk- 

zeugmaschine erinnert lebhaft an den Kampf, der früher 
zwischen Geschoß und Panzer bestand und wohl auch 


Abb. 1. Schnellschuitt-Drehbauk 


200 Telegramme mit 9000 Worten gesandt und etwa 120 
mit 2000 Worten empfangen, nicht eingerechnet den 
starken Dienstverkehr mit der amerikanischen Navy und 
die tägliche Aufnahme von 5000 Wetterzahlen, eine her- 
vorragende Leistung, die Anerkennung verdient. Der 
telegraphische Bericht des Herrn Dumcke hebt be- 
sonders die gute Unterstützung des Funkverkehrs durch 
die Dampfer „New York“ (Hapag), „Columbus“ und 
„Berlin“ (Nordlloyd) und „Windsor Castle“ hervor, eben- 
so die ausgezeichnete Bewährung der Luftschiffstation, 
die nicht den geringsten Versager in irgend einem Teil 
aufwies. 

Mit der Station Chatham der Radio Corporation 
of America bestand vorzügliche Tagesverbindung auf 
1400 Seemeilen. : 

Ueber diese Station wurden so zahlreiche Tele- 
gramme für das Luftschiff angemeldet, daß die Luft- 


schifführung anordnete, 
nur die dringenden und 
wichtigen aufzunehmen. 
Die Funkeinrichtung des 
Luftschiffes erlaubte 
die Durchführung des 
Verkehrs mit Chatham 
im Duplexverfahren. 
Es zeigt sich also, 
daß die Funkausrüstung 
des Luftschiffes allen 
Anforderungen gewachr 
sen war, und daß Vor- 
zügliches geleistet wur- 
de. Einen stärkeren 
Langwellensender kann 
das Schiff aus Gewichts- 
und Raumgründen nicht 
nehmen, insbesondere 
bereitet bei einem stár- 
keren Sender der Gene- 
ratorantrieb erhebliche 
Schwierigkeiten. Auf 
Langwellenverkehr ist 
a das Luftschiff 
genau wie ein Seeschiff 
unbedingt angewiesen, da alle Gegenstationen, mit 
ganz wenigen Ausnahmen, ausschließlich über Lang- 
wellen verfügen, und die Langwellen allein zu 
jeder Tages- und Nachtzeit und unter allen Witte- 
rungsverhältnissen Verbindung sicherstellen, was beli 
den Kurzwellen aber keineswegs der Fall ist. Ein 
Kurzwellensender größerer Leistung als der Versuchs- 
sender der ersten Fahrt wird für die nächsten Reisen 
von den Debeg eingebaut, kann aber nur zur Unter- 
sfützung der Langwellen dienen und zur gelegentlichen 
Abgabe von Meldungen auf sehr große Entfernung; aber 


Abb. 2. Schnellschnitt-Drehbank 


heute noch nicht zum Stillstand gekommen ist. "Wie 
hier der stetig steigenden Durchschlagskraft der Ge- 
schosse Schiffspanzer von fortgesetzt wachsender Wider- 
standsfähigkeit entgegengestellt wurden, so folgt auch 
jeder Verbesserung der Schneidstähle in bezug auf 
Schneidhaltigkeit, erreichbare größte Arbeitsgeschwindig- 
keit und Lebensdauer sofort die notwendige konstruk- 
tive Verbesserung der Werkzeugmaschinen, die mitunter 
sogar der Weiterentwicklung der Schnellstähle vorauseilt. 

Ein Beispiel hierfür gibt die in beistehenden Ab- 
bildungen 1 und 2 gezeigte, von der Schieß-Defries A.-G. 
in Düsseldorf gebaute Schnellschnitt-Drehbank, welche 
dazu geeignet ist, dauernd mit Schnittgeschwindigkeiten 
von 150 m in der Minute und evtl. noch mehr zu ar- 
beiten. Was eine derartige Leistung bedeutet, wird er- 
sichtlich, wenn man berücksichtigt, daß bei Erfindung 


der Schnellsfähle eine Geschwindigkeit von 12 m be- 
| reits als Wunder ange- 


E staunt wurde, und wenn 

| auch heute die ange- 
führten großen Ge- 
schwindigkeiten erst nur 
in Einzelfällen prakti- 
sche Verwendung fin- ' 
den, so zeigt doch das 
große Interesse, das 
diese Konstruktionen in 
der Fachwelt gefunden 
haben, daß der Werk- 
zeugmaschinenbau hier 
auf dem richtigen Weg 
ist. Die großen Ge- 
schwindigkeiten — es 
sind 20 bis 600 minut- 
liche Umdrehungen der 
Hauptspindel vorge- 
sehen — erfordern na- 
turgemäß gegen die üb- 
lichen  Bauarten voll- 
ständig veränderte kon- 
struktive Anordnungen, 
die sich in der Haupt- 
sache auf den Support 
und Spindelkasten beziehen. Letzterer besitzt eine 
Spitzenhöhe von 400 mm und wird von einem 35 pferdi- 
gen Reguliermotor angetrieben. Die Antriebsräder laufen 
ständig in Oel; für die Wálz- und Kugellager der Haupt- 
spindel ist eine neuarfige, sicher funktionierende Preß- 
fettschmierung vorgesehen. 

Der Support ist als Doppelsupport ausge- 
bildet (ein vorderer und ein hinterer Support auf ge- 
meinschaftlichem Bettschlitten); er ist die eigentliche 
Kommandostelle der Drehbank und trägt außer der vom 
Spindelstock angetriebenen Schalteinrichtung noch einen 
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besonderen Motor, der lediglich der Schnellverstellung 
des Supportes dient, die mit 2000 mm in der Minute 
vorgesehen ist, Da bei den hohen Umlaufszahlen dem 
Dreher das Gefühl für die jeweilige Schnittgeschwin- 
digkeit am Werkstück verlorengeht, ist am Support 
ein Tachometer eingebaut, welches dem Arbeiter 
gestattet, sofort die jeweilige Umdrehungszahl des Werk- 
stückes abzulesen. Da an der Vorderseite des Spindel- 
kastens ein Amperemeter angebracht ist, so ist der 
Dreher jederzeit in der Lage, von seinem Standort 
aus auch den Kraftbedarf der Maschine zu kontrollieren. 

Die Drehbank besitzt Druckknopfsteuerung 
sowohl für den Hauptmotor als auch für den dreipfer- 
digen Schnellverstellmotor. Durch Betätigung der am 
Spindelkasten und am Support angebrachten Druckknopf- 
tafeln kann sowohl der Hauptantrieb als auch die 
Supportschnellverstellung auf leichte Weise gesteuert 
werden, auch können alle Bewegungen sofort abgestellt 
oder in Tätigkeit gesetzt werden. 

Die Reitstockspitze dreht sich in radialen Wälz- 
lagern mit dem Werkstück, steht also nicht wie bei 
gewöhnlichen Drehbänken fest, da in diesem Falle bei 
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den 'hohen Umlaufszahlen des Werkstückes ein Warm- 
laufen oder Festfressen eintreten würde. 
Die Steuerhebel für die Getriebe sind ohne Zu- 
hilfenahme komplizierter Mechanismen verriegelt, so 
daß Falscheinrückungen ausgeschlossen sind. Ein Schalter 
am Support in Verbindung mit stellbaren Anschlägen 
am Bett bewirkt das Stillsetzen der ganzen Maschine. 
Ein über die ganze Bettlänge reichender Maßstab 
mit verstellbarem Nonius gestattet das Ablesen der 
Länge der Arbeitsstúcke und ihrer Absätze. Skalen- 
ringe für die Querverstellung des Vorder- und Hinter- 
supports ermöglichen ein genaues Einstellen der Dreh- 
durchmesser. 
Schließlich sei noch ein Fall aus der Praxis an- 
nn Es wird dort bei 60—70 kg Materialfestig- 
eit mit einer minuflichen Geschwindigkeit von 90 m 
gearbeitet und Späne von 10—15 qmm werden abge- 
trennt. Entsprechend der Motorstárke von 35 PS leistet 
die Maschine stündlich etwa 350’ kg Späne von 60 kg 
Festigkeit. Bei einer Spitzenweite von 7000 mm wiegt die 
Bank 16500 kg. 
Oberingenieur Weil, Frankfurt a. M. 


Bücherbesprechungen 


Jahrbuch der Brennkrafttechnischen Gesellschaft e. V. 
Siebenter Band, 1926, Halle a. d. Saale. Wilhelm 
Knapp. Preis 4,80 M. 

Der vorliegende siebente Jahresbericht dieser Gesell- 
schaft enthält neben der Niederschrift des geschäft- 
lichen Teiles vor allem die Vorträge, die anläßlich der 
Hauptversammlung am 4. Dezember 1926 gehalten wur- 
den. Wenn sie sich auch nicht so eingehend mit Fragen 


technik außer von der vollständigen Gewinnung des 
Schwelteers. durchaus abhängig ist von der Beschaffenheit 
und: dem Marktpreis der Nebenprodukte, während E, 
Seidenschnur sich eingehend mit technischen Fragen der 
Spülgasschwelung befaßt. W. Anderhub zeigt die Vor- 
teile von Gegendruckturbinen für Textil- und Papier- 
fabriken, H. Schultz weist für Textilfabriken und O. 
Kessler für Papierfabriken die Wirtschaftlichkeit des 
elektrischen Einzelantriebes nach. Lest, Muskau, hält 
einen Vortrag, der im wesentlichen zur Anwendung ame- 
rikanischer Produktions- und Verkaufsmethoden mahnt. 
Zusammenarbeit überhaupt, besonders aber der kraft- 
verbrauchenden und der wärmeverbrauchenden Industrie, 
Steigerung des Umsatzes durch Senkung der Preise 
seien allein imstande, die deutsche Gesamtwirtschaft 
zu heben und so die Wettbewerbsfähigkeit der deut- 
schen Industrie auf dem Weltmarkt zu sichern. Die 
Aussprache bringt in einzelnen Punkten Ergänzungen 


zu den Vorträgen. 


Nacharbeit erforderlich. Das in den letzten Jahren immer 


untereinander a 


dabei niedrig schmelzende Legierungen verwendet, 


Aus den geringen Herstellungskosten beim Sprifz- 
guß ergeben sich, unter bestimmten Voraussetzungen, 
durch seine Verwendung ganz erhebliche Ersparnisse. 
so daß dieses Arbeitsverfahren für viele Gebiete der 
neuzeitlichen Fertigung, ganz besonders aber für die 
Massenfertigung, eine große Bedeutung hat. Trotzdem 
wird jedoch der Spritzguß noch nicht in dem Umfange 
angewendet, wie es sich aus wirtschaftlichen Ueberlegun- 
gen heraus ergibt. Die Gründe hierfür sind entweder 
falsche Ansichten über die Verwendungsmöglichkeiten 
des Spritzgusses oder aber die Tatsache, daß er no 
nicht genügend bekannt ist. Als Folge daraus ergibt 
sich, daß man den einzelnen Spritzgußlegierungen viel- 
fach Anstrengungen zumutet, denen sie ihrer Natur nach 
nicht gewachsen sein können. 

Um weite Kreise mit diesem Herstellungsverfalr 


. — ren und seinen Eigenarten vertraut zu machen, hat der 


Spritzgußausschuß beim AWF eine Druckschrift ausge- 
arbeitet, die einen Einblick in das Wesen und die Her- 
stellungsverfahren des Spritzgusses gibt und auch auf 
die in Betracht kommenden Legierungen und deren 
Eigenschaften eingeht. Als Grundlage für die Fesfig 
keitswerte haben umfangreiche Untersuchungen im Ma- 
terialprüfungsamt in Lichterfelde gedient. Be 

Im Abschnitt „Richtlinien für die Konstruktion wer 
den die wichtigsten Grundsätze hierfür a Ari en 
durch anschauliche Gegenüberstellungen von falschen un 
richtigen Ausführungen verdeutlicht a d 

Daran anschließend sind Betrachtungen über ( 5: 
Wirtschaftlichkeit des Spritzgusses gebracht. Es wit 
an einer Reihe von Beispielen gezeigt, wie nur €m 
genauer ven aller bei der Herstellung anfallenden 
Kosten entscheidend ist für die Herstellung eines Teiles 
in Spritzguß oder auf anderem Wege. 

Das Buch ist für den Konstrukteur von grundlegen- 
der Bedeutung, weil in ihm die wesentlichsten Gen. 
punkte für die Verwendung von Spritzguß ín gedrang = 
orm zusammengetragen sind; es soll aber auch = 
beitragen, gerade den Verbraucherkreisen die bisher vie 
fach vermißte sachliche Aufklärung zu bringen. 


Das neue BTB Branchen-Fernsprechbuch für 
Berlin und Umgegend ist soeben im 8. Jahrgang ( Pe 
gabe 1928) erschienen. Wie allseits bekannt, ist 
Werk das alleinige nach amtlichen Unterlagen der De 
schen Reichspost bearbeitete Branchen-Fernspre nn er 
Groß-Berlin und Umgegend. Herausgeber und Ver er 
sind die Deutsche Reichs-Postreklame G. m. b. H. T 
die BTB Branchen-Telefon-Buch G. m.b. H., Berlin 2. 
Taubenstr. 44/45. Die außerordentliche Uebersicht er 
keit des Buches ist durch die Verwendung einheifli e 
Schriften und Einfassungslinien erzielt Worden an 
Schwierigkeit der Hervorhebung der einzelnen B 
überschriften ist ebenfalls in glücklichster Weise 


g 
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In seinem zweiten Teil bietet das Werk die erste wirk- 
lich brauchbare Zusammenstellung der Sachverständigen 
aller Wirtschaftszweige, womit einem dringenden Be- 
dürfnis der Geschäftswelt abgeholfen ist. Auch der 
Behördenteil hat ganz wesentliche Verbesserungen er- 
fahren. Der Verlag übergibt somit der Oeffentlichkeit 
den unentbehrlichen Führer durch das Wirtschaftsleben 
der Reichshauptstadt. Bei dem außerordentlich niedrigen 
Preise von 6,— M. für das über 1000 Seiten starke 
Werk kann die a dieses Buches jedem nur 
empfohlen werden, 


Ueber die Spannungsverteilung m Stangenköpfen. Von 
Dr.-Ing. Josef Mathar. Forschungsarbeiten auf dem 
Gebiete des Ingenieurwesens, Heft 306. DIN A 4, 
23 Seiten. 7 Photos, 50 Schaubilder. 1928. Preis bro- 
schiert 3,75 Mark, für V.D.I.- Mitglieder 3,40 Mark. 
V.D.I.- Verlag G. m. b. H.» Berlin NW 7, Dorotheen- 
straße 40. 

An Stangenköpfen, deren Formen den im Maschinen- 
bau üblichen mit großer Breite und geringer Höhe 
und den im Brückenbau benutzten Bolzenaugen mit ge- 
ringer Dicke und großer Höhe entsprechen, sind unter 
wechselnden Belastungen Feinmessungen angestellt, bei 
denen noch Spannungen von 10 kg/mm? abgelesen wur- 
den. Die Messungen erstreckten sich ferner auf Schub- 
stangenkópfe. Bei den Versuchen wurde die Auflage 
des Bolzens als Paßsitz und mit wechselndem Spiel 
ausgebildet. Die hierbei gewonnenen Ergebnisse liefern 
wertvolle Aufschlüsse über die Art und Größe der 
auftretenden Spannungen, die je nach der Art des 
Lastangriffs nahezu reine Zugspannungen oder von Bie- 
gung herrúhrende Zug- und Druckspannungen sind. Ein 
Vergleich der Versuchsergebnisse mit den theoretischen 
Untersuchungen anderer Forscher gibt mehr oder min- 
der gute Uebereinstimmung; eine einfache Formel für 
die rechnung von Stangenköpfen liegt jedoch noch 
nicht vor. Zu bedauern ist, daß die ermittelten Span- 
nungen nicht sämtlich zahlenmäßig aufgeführt oder in 
so großem Maßstab aufgetragen sind, daß eine Be- 
nutzung der Ergebnisse beim Konstruieren ermöglicht 


würde. 


Ueber Kraft- und Arbeitsverteilung an Greifern, beson- 
ders an Motorgreifern. Von Dr.-Ing. Alfred Nin- 
nelt, Wittenberg 1927, A. Ziemsen Verlag. 66 S. 
mit 35 Abbildungen. 

Es wird ein Motorgreifer mit einem maximalen Fas- 
sungsvermögen von 1 m?” untersucht. Die bei den Ver- 
suchen gewonnenen Erfahrungen werden auf verschie- 
dene Greifer übertragen. 

Zunächst wird eine einfache Versuchsanlage be- 
schrieben, die es verhältnismäßig leicht gestatfet, den 
mechanischen Wirkungsgrad des Greifers bei verschie- 
denen Betriebsstellungen und Belastungen zu bestimmen. 
Die Ergebnisse der Versuche hinsichtlich Füllungsgrad 


„bei verschiedenen Fördergütern entsprechen den bis- 


her in der Praxis gemachten Erfahrungen für Seil- 
greifer. Gut ist die Darstellung der Grabkurven, die 
den Weg und die Geschwindigkeit der Schaufelschnei- 
den beim Greifvorgang erkennen lassen. Die Wieder- 
gabe der Kettenkräfte bei verschiedenen Greiferöffnun- 
gen ist wegen der Eintragung vieler anderer Kurven 
zu unübersichtlich. Für den Ingenieur gibt die Dar- 
stellung der Uebersetzungsverhältnisse und der Kräfte- 
verteilung gute Anhaltspunkte für die Konstruktion eines 
Greifers. Am Schluß der Arbeit stellt der Verfasser 
für die auftretenden Widerstände während des Schließ- 
vorgangs die entsprechenden Gleichungen auf, um daraus 
auf die jeweilige günstigste Schaufelform schließen zu 
können. | 

Zusammenfassend ist zu der Arbeit zu sagen, daß 
die Versuche klar zusammengestellt sind. Das Buch 
pibt dem in der Praxis stehenden Ingenieur bezüglich 
onstruktion und Wirtschaftlichkeit des Greiferbaues 
viele Anregungen, | Dr. Schröder. 


Kühlen und Schmieren bei der Metallbearbeitung. Her- 
ausgegeben vom Ausschuß für wirtschaftliche Ferti- 
gung (AWF). Beuth-Verlag G.m.b.H., Berlin SW 19, 
Beuthstraße 8. Bestellnummer AWF 205. Preis 1 M. 

Das Kühlen und Schmieren bei der Metallbearbei- 
tung wird in den Betrieben sehr oft dem Gufdünken 
des Arbeiters überlassen, oder aber man umgibt diesen 
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wichtigen Hilfsvorgang mit dem Nimbus des Betriebs- 
geheimnisses, besonders was Wahl und Zusammenset- 
zung des erforderlichen Kühl- und Schmiermittels an- 
geht. Die Bedeutung dieser Frage für die Haltbarkeit 
der Werkzeuge und die Sauberkeit der erzielten Arbeit 
steht über allem Zweifel. Sowohl bei spanabhebenden 
Arbeitsvorgiingen, z. B. Drehen, Bohren, Fräsen, Reiben 
usw. als auch bei spanlosen wie Ziehen und Kaltwalzen 
hängt die Güte der Arbeit nicht unwesentlich von einer 
richtigen Kühlung und Schmierung ab. Leider‘ muß für 
dieses Gebiet noch immer ein Mangel an geeigneten 
Betriebsanleitungen festgestellt werden. Der AWF hat 
es sich daher angelegen sein lassen, unter Hinzuziehung 
namhafter Fachleute und Firmen dieses Gebiet in einer 
Broschüre möglichst umfassend zu behandeln. 
Im ersten Hauptabschnitt werden die Anforderun- 
n behandelt, die sowohl allgemein an Kühl- und 
chmiermittel, als auch im besonderen an Bohröle, Bohr- 


~ ölemulsionen und an das zu letzteren gebrauchte Wasser 


zu stellen sind. Wo es möglich war, sind werkstatt- 
mäßige Prüfverfahren für die einzelnen Eigenschaften 
angegeben. 

In den beiden folgenden Hauptabschnitten werden zu- 
nächst die wichtissten Kühl- und Schmiermittel nebst 
ihren Eigenschaften angeführt, dann wird deren An- 
wendung bei den verschiedenen Bearbeitungsarten der 
einzelnen Metalle erläutert. In einer Tafel wird leicht 
ablesbar eine Uebersicht erprobter Mittel für die Küh- 
lung und Schmierung für die verschiedenen Zwecke ge- 
geben. Sie ist ein wichtiges Hilfsmittel für alle Werk- 
stätten der Metallbearbeitung, weil der Arbeiter aus 
ihr ohne weiteres für die hauptsächlich vorkommenden 
Metalle und die üblichen Bearbeitungsvorgänge das für 
den jeweiligen Zweck brauchbare Kühl- und Schmier- 
mittel ersehen kann. 

Eine wertvolle Vervollständigung der Druckschrift 
bilden die Abschnitte über die Wiedergewinnung des 
Bohröls und über die Reinigung der Werkstücke für 
weitere Oberflächenbehandlung. 

Diese Betriebsschrift gibt nicht nur Anweisungen, 
sondern birgt naturgemäß, weil noch wenig Unter- 
suchungen vorliegen, viele Anregungen, auf diesem Ge- 
biet Versuche anzustellen und systematische Betriebs- 
beobachfungen zu machen. Es wäre von großem all- 
gemeinen Interesse, wenn diesen Anregungen Folge ge- 
leistet würde, und die bisher und a Grund von 
weiteren Versuchen gemachten Erfahrungen an den AWF 
zur Einarbeitung in späterer Auflage gegeben würden. 


Werkstoffnormen. Beuth - Verlag G.m.b.H., Berlin 
SW 19. Preis 2,50 M. 

Das Bediirfnis nach einer besonders handlichen Aus- 
gabe der Dinormblätter hat sich in dem Maße mehr 
und mehr geltend gemacht, wie die Dinormen von der 
Industrie eingeführt werden. Die Herausgabe der DIN- 
Taschenbücher ist, deswegen lebhaft begrüßt worden; 
die ersten drei Taschenbücher haben sich einer guten 
Aufnahme erfreut. Der soeben erschienene vierte Band 
der DIN-Taschenbücher enthält sämtliche Normblätter, 
die auf dem grundlegenden Gebiet der Werkstoffnor- 
mung bisher herausgegeben wurden. Wenn auch die 
Werkstoffnormung noch nicht als abgeschlossen ange- 
sehen werden kann, so erscheint es doch zweckmäßig, 
ein derartiges Buch herauszugeben, weil mit einem end- 
gülfisem Abschluß dieser Normungsarbeiten, die sich 
stets der Entwicklung der Technik anpassen müssen, 
in absehbarer Zeit nicht zu rechnen ist. Auf der an- 
deren Seite spielen die Werkstoffnormen aber heute 
schon eine so bedeutende Rolle, daß eine weiter ab- 
wartende Haltung unrichtig wäre. 

Das vorliegende DIN-Taschenbuch 4 enthält nicht 
nur die Werkstoffnormen im engeren Sinne, das heißt 
also, Angaben über die mechanischen Eigenschaften, die 
chemische Zusammensetzung, Werkstoffprüfung, Abnahme 
usw., sondern auch die Normen über gewalzte, gezogene 
und in Stangen gepreßte Erzeugnisse. Auf diesen Norm- 
blättern sind hauptsächlich die genormten Abmessun- 
gen und die zulässigen Abweichungen davon angegeben. 

Das Buch umfaßt 7 ‘Abschnitte, von denen der erste 
den für: die gesamte Werkstoffnormung grundlegenden 
Prüfverfahren gewidmet ist. Der zweite Abschnitt ent- 
hält die Werkstoffnormen für Stahl und Eisen, die, 
zum Beuth-Heft 1 vereinigt, bereits im September 1924 
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. herausgegeben worden sind. Der Abschnitt „Stahl ge- 
_walzt”, hat vorläufig noch bescheidenen Umfang, denn 
er enthält nur die Normen über Eisenbleche und einige 
‚ Profile, Er wird voraussichtlich später durch die zurzeit 
noch in Bearbeitung befindlichen Normalprofile für Walz- 
, eisen wesentlich erweitert werden. 

Der folgende „mit Stahl gezogen“ überschriebene 

Abschnitt bringt die Blätter über blank gezogenen Rund- 
stahl, Vierkantstahl, Sechskantstahl, Keilstahl usw. 

Die Abteilung ,Nichteisenmetalle” enthält die Be- 
zeichnungs- und Leistungsblätter für die technisch wich- 
 tigsten Nichteisenmetalle und ihre a wie z.B. 

Kupfer, Bronze, Rotguß, Messing, Zinn, Lote, Lager- 
metalle, Nickel und Aluminium. Unter dem Begrift Halb- 
zeug aus Nichteisenmetallen sind die Maßnormblätter 
für Kupferbleche, Messingbleche, Aluminiumbleche, Kup- 
- fer- und Messingrohre sowie Vollprofildrähte aus Kupfer, 
Messing und Aluminium zusammengefaßt. 

Den Beschluß des Buches bildet ein Abschnitt 
„Drähte für Elektrotechnik", welcher diejenigen Norm- 
_blátter enthält, die sich auf blanke Drähte für elek- 
trotechnische Zwecke beziehen. 

: Das Buch bildet einen erfreulichen Ueberblick über 
die Fortschritte der Werkstoffnormung in Deutschland 
in den lefzten Jahren und zeist, daß wir auf dem 
besten Wege sind, den Vorsprung, den das Ausland 
zum Teil auf diesem Gebiete ursprünglich vor uns hatte, 
. im Laufe der Zeit einzuholen. 


„Untersuchungen am Laufkran.“ Ein Beitrag zur Kennt- 
nis der Fahrwiderstände von Dr.-Ing. Karl Stock- 
mann. 64 Seiten mit 26 Abbildungen. A. Ziemsen 
Verlag, Wittenberg, Bez. Halle. 1928. 

Der Verfasser bringt in seiner Arbeit Versuchs- 
ergebnisse über die auftretenden Fahrwiderstände bei 
einem Laufkran. Die Versuche wurden unter den glei- 
chen Bedingungen, wie sie in normalen Betrieben vor- 
‚liegen, über eine größere Fahrstrecke durchgeführt. 


Interessant ist die Bestimmung der Fahrwiderstände 
bei verschiedenen Spurkranzstellungen (äußerer, inne- 
rer, äußerer und innerer Spurkranz), die durch ent- 
' sprechende Anordnung von Ringen zwischen den Seiten- 
blechen der Kopfträger und den Laufrädern erreicht 
wurden. Beachtung verdient der ausdrückliche Hinweis 
auf die außerordentliche Beeinflussung des Gesamtfahr- 
widerstandes durch die Ausführung der Kranfahrbahn, 
' wenn es auch bislang den Firmen und Montageleitern 
. wohl bekannt war, daß der Zustand der Fahrbahn von 
großer Bedeutung für den Fahrwiderstand ist. 
"Der Wert des Buches wird noch besonders da- 
durch gehoben, daß eine kritische Gegenüberstellung 
und Richtigstellung des auf diesem Gebiete einschlä- 
gigen Schrifttums gegeben wird. Dr. Schröder. 


AWF-Scheift 209: Arbeitsvorbereitung. Ausarbeitung und 
Verwaltung der konstruktiven Unterlagen. Beuth-Ver- 
lag Berlin S14. Preis brosch. 1,— M. 

| Arbeitsvorbereitung ist in letzter Zeit wiederholt in 

. der Literatur behandelt worden. Die Fülle der einschlä- 

gigen Veröffentlichungen erschwert jedoch dem in der 

Draxis stehenden Ingenieur die Uebersicht über wirk- 

liche Fortschritte und die Beurteilung ihres Wertes. Des- 

halb hat sich der Ausschuß für Arbeitsvorbereitung 
beim Ausschuß für wirtschaftliche Fertigung die Aufgabe 
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gestellt, vom Standpunkt des praktischen Betriebs- 
mannes aus Richtlinien für die Durchführung der Ar- 
beitsvorbereitung zu schaffen. Der erste Teil liest nun- 
mehr als AWF-Merkblatt 209 bezugsfertig vor. Die 
Richtlinien sollen kein Ersatz für die entsprechende 
Literatur sein, sondern nur kurze Hinweise geben auf 
all das, was zur ordnungsgemäßen Durchführung be- 
stimmter Teilgebiete der Arbeitsvorbereitung vom Stand- 
punkt einer wirtschaftlichen Bergung aus beachtet wer- 
den muß. Wie die auftretenden Schwierigkeiten für 
einen bestimmten Fall überwunden werden können, muß 
selbstverständlich die Aussprache der Fachleute er- 


geben. 
In dem Merkheft wird der Konstrukteur auf all 
das aufmerksam gemacht, was er — abgesehen von 


den rein konstruktiven Voraussetzungen — bei der Wahl 
des Werkstoffes, konstruktiven Gestaltung, An 
der Zeichnung, Ausgestaltung der Stückliste, Durchsicht 
und Prüfung der Zeichnungen beobachten muß. In 
einem besonderen Abschnitt wird auf die Verwaltung 
der technischen Unterlagen und deren Bereitstellung 
für die Arbeitsausführung eingegangen. Das Heft wird 
auch dem a... und nicht zuletzt dem Be- 
triebskaufmann manche Anregung geben und vielleicht 
dazu beitragen, manches Mißverständnis zwischen Kon- 
strukteur, Betrieb und Kaufmann zu beseitigen. Die 
wichtigsten Hinweise wurden zur Erleichterung der 
Uebersicht in Form einer Tafel herausgegeben, welce 
sich besonders zum Aushang im Konstruktionsbüro eignet 
und unter Bestellnummer AWF 209 T zum Preise von 
0,50 M. auch allein bezogen werden kann. 


Das deutsche betriebswirtschaftliche Schrifttum über 
die Maschinenindustrie. Uebersicht und kritische Be- 
trachtung von Dr, W. Minz, Diplom-Kaufmann (Er- 
gänzungsbände zur Zeitschrift für handelswissenschaft- 
lihe Forschung. Herausgegeben von Professor Dr. 
E. h. Schmalenbach, 11. Band). G. A. Gloeckner, Ver- 
lagsbuchhandlung in Leipzig. VIII, 149 Seiten. be 
heftet 8,— M., gebunden 9,— M. 


Ueber betriebswirtschaftliche pa der deutschen 
Maschinenindustrie ist außerordentlich viel geschrieben 
worden. Eine übersichtliche Zusammenstellung und kri- 
tische Betrachtung dieses Schrifttums ist daher von 
wissenschaftlichem und praktischem Interesse. 


Nach einem Ueberblick über die Entwicklung und 
den Stand der Betriebswirtschaftslehre der Maschinen 
industrie gelangt Minz zum Hauptziel, der Sichfung 
des vielseitigen Schrifttums nach folgenden Gesichts 
punkten: 1. Abhandlungen, die eine umfassende Se 
stellung der Betriebswirtschaft und der Maschinenfabn 
unter besonderer Berücksichtigung der wirtschaftlichen 
Organisation und Verwaltung geben bzw. geben en 
2. Abhandlungen über Teilgebiete der Betriebswirt 
schaft der Maschinenfabrik. 3. Untersuchungen der Mr 
schinenindustrie im ganzen. Den Schluß des Werkes 
bildet ein ausführliches Literaturverzeichnis. 


Zu den Ausführungen in den einzelnen Werken ist 
im allgemeinen nur dann Stellung genommen, Wen 


es sich um wissenschaftlich und praktisch wichtige Fre 


gen handelt. Auf diese Weise ist ein Werk zustan a 
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Nr. 22 Berlin, den 21. November 1928 


Zur 29, Hauptversammlung 
der Schiffbautechnischen Gesellschaft 


Trauer umschattet die diesjährige Hauptversamm- 
lung der Schiffbautechnischen Gesellschaft. Zum ersten 
Male fehlt ihr Begründer, dessen Name aufs engste 
mit ihrem Werden und Wachsen verknüpft ist, und 
der all die Jahre ihres Bestehens hindurch als Vor- 
sitzender seine ganze Persönlichkeit für sie eingesetzt 
hat — Geheimer Regierungsrat Professor Dr.-Ing E. h. 
Carl Busley weilt nicht mehr unter den Lebenden. 
Ueber seinen Lebensgang sowie über die Bedeutung 
seiner Lebensarbeit haben wir in Heft 5 unserer Zeit- 
schrift vom 7. März 1928 unseren Lesern bereits be- 
richtet. Aber die zum Beginn der diesjährigen Haupt- 
versammlung angesetzte Trauerfeier, bei welcher der 
Präsident des Norddeutschen Lloyd, Dr.-Ing. E. h. Ph. 
Heineken, die Gedächtnisrede halten wird und außer- 
dem Vertreter des Segler-Verbandes, des Luftfahrtver- 
bandes, des Automobil-Clubs von Deutschland sowie 
des Deutschen Schulschiff-Vereins in Dankbarkeit der 
hohen Verdienste Busleys gedenken werden, gibt uns 
doch Veranlassung, auch unsererseits nochmals auf das 
umfassende Wirken des Verstorbenen für alles, was 
mit Schiffbau und Schiffahrt zusammenhängt, hinzuweisen 


und der Schiffbautechnischen Gesellschaft zu dem 


schweren Verluste, den sie durch den Tod ihres ersten 
Vorsitzenden erlitten hat, unser Beileid zum Ausdruck 
zu bringen. Wir wissen, daß es unter den Mitgliedern. 
der Gesellschaft nicht wenige gegeben haf, die dem 


Leifer ihrer Geschicke in den lefzten Lebensjahren einen 
gewissen Mangel an Tatkraft vorgeworfen haben und 
daher den Uebersang der Vorsitzendenstellung in andere, 
jüngere Hände gern gesehen hätten. Man darf dabei 
nicht vergessen, daß Busley, schon hochbetagt, schwer 
unter den Schicksalsschlägen gelitten hat, die das von 
ihm gewiß anders erwartete Kriegsende mit allen seinen 
für das deutsche Volk geradezu katastrophalen Folge- 
wirkungen mit sich brachte. Man darf aber vor allem 
nichf vergessen, mit welcher Energie und welchem Ge- 
schick er in all den vorangegangenen Jahren für die 
Gesellschaft gewirkt hat, und welche Erfolge er dabei 
erzielen konnte. Mit vollster Berechtigung stehen daher 
Dankbarkeit und Verehrung an seinem Grabe, und alle, 
die ihn gekannt und geschätzt haben, werden sein 
Andenken in Ehren halten. | 
Indessen, es heißt auch hier: „Le roi est mort, 
vive le roi!“ In der geschäftlichen Sitzung, die sich 
an die Gedächtnisfeier anschließt, wird ein neuer Vor- 
sitzender gewählt werden. Möge ihm soviel Erfolg be- 
schieden sein wie seinem Amtsvorsänger in den Ent- 
wicklungsjahren der Gesellschaft, möge es ihm insbe- 
sondere gelingen, alle in Schiffbau und Schiffahrt be- 
ruflich Tätigen im Rahmen der Gesellschaft zusammen- 
zuhalten zu gemeinsamer Arbeit und gegenseitiger Förde- 
rung, aber auch in froher Geselligkeit, die oft schneller 
und fester bindet, als es rein geschäftliche Beziehungen 
y 
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zu erreichen imstande sind. Dann wird der fúnfzigste 
Geburtstag der Schiffbautechnischen Gesellschaft ein nicht 
weniger stolzes und Vertrauen in die Zukunft er- 
weckendes Bild geben, als es beim fünfundzwanzigsten 
der Fall war. 


Ueber die Vortragsthemen, die in dem wissenschaft- 
lichen Teil der Tagung zur Behandlung gelangen, sind 
unsere Leser schon aus dem vorigen Hefte (Heft 21) 
unterrichtet, in dem wir das Vortragsprogramm abge- 
druckt haben. Offensichtlich ist das Programm nach dem 
Motto zusammengestellt: „Wer vieles bringt, wird 
jedem etwas bringen.“ Wir werden nach dem Abschluß 
der Tagung in gewohnter Weise über Vorträge und 
Aussprachen berichten und begnügen uns daher zu- 
nächst mit dem Hinweise darauf, daß sie Interessantes 
versprechen. Die Vorträge von Dr.-Ing. Siemann, Bremen, 
und Dr.-Ing. Schnadel, Charlottenburg, behandeln Fragen, 
die der unter Leitung des Direktors Dr. phil. Dr.-Ing. 
E. h. G. Bauer stehende „Fachausschuß“ der Schiff- 
bautechnischen Gesellschaft zum Gegenstande besonderer 
Forschungsarbeit gemacht hat, und denen in der Tat für 
die Entwicklung der Schiffbautechnik große Bedeutung, 
zukommt. Gerade auf dem Gebiete der Schiffsfestigkeit 
bestehen bei der sehr komplizierten Art, in der während 
der Fahrt die Schiffsverbände beansprucht werden, noch 
vielerlei Unklarheiten, und es ist gewiß eine sehr 
dankenswerte Aufgabe, durch praktische Messungen zur 
Klärung dieser Verhältnisse beizutragen. Der Fachaus- 
schuß versucht, einerseits durch Material- und Modell- 
versuche, andererseifs durch Meßfahrten im wirklichen 
Schiffsbetriebe, wofür hochinteressante Meßgeräte teils 
schon entwickelt, teils noch in Entwicklung begriffen 
sind, diese Aufgaben einer praktischen Lösung zuzu- 
führen und erhofft sich gerade auch aus einer allge- 
meinen Aussprache über die von den beiden genannten 
Herren in ihren Vorträgen aufgeworfenen Probleme 
neue Anregungen zu fördernder Wirksamkeit. In enger 
Verbindung damit steht auch der Vortrag des Herrn 
Dr.-Ing. E. H. Schulz, der über „Fortschritte in der 
Metallurgie des Stahles für Schiffskörper und Kessel“ 
berichten wird und als Direktor des Forschungsinstitufs 
der Vereinigten Stahlwerke A.-G. zweifellos manches 
Neue hierüber mitzuteilen imstande sein wird. Fragen 
der Sicherheit auf See kommen in den Ausführungen 
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von Professor W. Laas und Direktor Biedermann zur 
Behandlung, und schließlich werden Angaben über das 
gut eingerichtete Schiffbaulaboratorium der Staatslehr- 
ansfalten in Hamburg für viele Besucher der Taguns 
von Interesse sein. 

Etwas stiefmütterlich ist im wissenschaftlichen Teil 
der Tagung diesmal der Schiffsmaschinenbau wesse 
kommen. Von den sieben Vorträgen kann eigentlich 
nur einer als auf dem Gebiete des Schiffsmaschinen- 
baues liegend angesehen werden, der des Direktors 
Dr. phil. Rudolf Wagner über Gegenpropeller; allen- 
falls läßt sich noch der schon erwähnte Vortrag des 
Direktors Dr.-Ing. Schulz dazu zählen, weil er ja auch 
Schiffskesselstähle in den Bereich seiner Darlegungen 
zieht. Es ist immerhin auffallend, daß die Schiffbau- 
technische Gesellschaft unter ihrer neuen, vorläufig aller- 
dings nur provisorischen Führung den wichtigen und 
doch wahrlich nicht unbedeutenden Fortschritten auf dem 
Gebiete des Schiffsmaschinen-, besonders auch des 
Schiffsölmaschinenbaues so wenig Beachtung geschenkt 
hat, und wir glauben an diese Feststellung den Wunsch 
und die Hoffnung anknüpfen zu sollen, daß hier kei 
späteren Hauptversammlungen ein Wandel eintritt, der 
auch das Maschinenwesen in gebührendem Umfange be: 
rúcksichtigt. An Stoff kann es bei der erstaunlich 
schnellen Entwicklung auf diesem Gebiete wirklich nicht 
fehlen. 

Der letzte Tag, der Sonnabend, bringt in gewohnter 
Weise den Besuch eines Werkes, wofür diesmal das 
Großkraftwerk „Klingenberg“ der Berliner Städtischen 
Elektrizitátswerke in Berlin-Rummelsburg ausersehen 
ist. Dieser Ausflug ist geeignet, den eben erwähnten 
Mangel an maschinenbaulichen Vorträgen wenigstens bis 
zu einem gewissen Grade auszugleichen, denn das mo 
derne Kraftwerk „Klingenberg“ bietet sowohl in seinen 
Kesseln und Kesselfeuerungen, als auch in seinen Dampf- 
turbinen und Elektroanlagen Neues und Gutes, wem 
auch auf die Verhältnisse des Schiffsmaschinenbaves 
sich nur weniges davon unmittelbar wird übertrage" 


Schiffbautechnischen Gesellschaft unter ihrer never 
Leitung aber weitere gedeihliche Entwicklung zum Wohle 


lassen. 
Wir wünschen der Tagung einen vollen Erfolg. der 
Deutscher Technik und Deutscher Wirtschaft! 


Verlag und Schriftleitung 
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10 Uhr: 


11 Uhr: 


14 Uhr: 


15,30 Uhr: 


9,50 Uhr: 
10,30 Uhr: 


11,15 Uhr: 


14 Uhr: 


16 Uhr: 


9,30 Uhr 


Gäste, die 


29. ordentliche Hauptversammlung 


der Schiffbautechnischen Gesellschaft 


Tagesordnung: 


I. Tag, Donnerstag, den 22. November 1928 


Ort: Aula der Technischen Hochschule zu Charlottenburg 


Dunkler Anzug 


Gedächtnisfeier für den verstorbenen Vorsitzenden Geheimen Regierungsrat Professor Dr.-Ing. E. h. 


Carl Busley. 
Gedächtnisrede: Dr.-Ing. E. h. Ph. Heineken, Präsident des Norddeutschen Lloyd. 

Ansprachen werden halten: Die Herren Vertreter des Segler-Verbandes, des Luftfahrtverbandes, 
des Automobil-Clubs von Deutschland, des Schulschiff-Vereins. 


Geschäftliche Sitzung nach $ 26 der Satzung. 


Tagesordnung 


1. Vorlage des Jahresberichtes. 
2. Bericht der Rechnungsprüfer und Entlastung des Vorstandes 


Jahres 1927. 
3. Veränderungen in der Mitgliederliste. 
4. Satzungsänderungen gemäß anliegenden Vorschlägen des Vorstandes. 
5. Ergänzungswahl des Vorstandes: Es sind zu wählen: Der Vorsitzende, der stellvertretende Vor- 


sitzende und zwei Beisitzer. 
. Wahl der Rechnungsprüfer für das Jahr 1928. 
. Wahi der beiden gesetzlichen Vertreter. 


. Sonstiges. 
Im Anschluß an die geschäftliche Sitzung wird Herr Dr. Moll eine Einführung zu der in 


der Wandelhalle des Lichthofes aufgestellten Sammlung von Reproduktionen der künstlerischen 
Darstellung des Schiffes geben; nähere Erläuterungen werden bei einem anschließenden Rund- 


gang bei den einzelnen Bildern erteilt. 
Frühstückspause 


Vortrag des Herrn Professor Walter Laas, Direktor des Germanischen Lloyd-Berlin: „Die Schwimm- 
fähigkeit der Fahrgastschiffe nach Havarien und ihre internationale Regelung.“ 
Vortrag des Herrn Dipl.-Ing. Biedermann, Direktor des Norddeutschen Lloyd-Bremen: „Die Ver- 
wendung außergewöhnlich großer Rettungsboote in Verbindung mit dem Welin-Mac Lachlan-Davit auf 


großen Passagierschiffen.“ 


2. Tag, Freitag, den 23. November 1928 


Ort: Aula der Technischen Hochschule zu Charlottenburg 
Vortrag des Herrn Dr.-Ing. E. H. Schulz, Direktor des Forschungsinstitutes der Vereinigten Stahl- 
werke A.-G.: „Fortschritte in der Metallurgie des Stahles für Schiffskórper und Kessel.“ 
Vortrag des Herrn Dr.-Ing. Siemann-Bremen: „Aufgaben und Fortschritte der Dehnungsmessung am 


fahrenden Schiff.“ 
Vortrag des Herrn Professor Dr.-Ing. G. Schnadel-Charlottenburg: „Ueber die Knickung von Platten“. 


von der Geschäftsführung des 


O N Q 


Frühstückspause 
Vortrag des Herrn Direktor Dr. phil. Rudolf Wagner: „Rückblick und Ausblick auf die Entwicklung 


des Contrapropellers“. 
Vortrag des Herrn Dr.-Ing. Carl von den Steinen-Hamburg: 


lehranstalten in Hamburg“. 
3. Tag, Sonnabend, den 24. November 1928 


Abfahrt von Berlin, Kaiserhofstraße (neben dem Hotel Kaiserhof), mit geschlossenen 
Besichtigung des Großkraftwerkes der Berliner 


„Das Schiffbaulaboratorium der Staats- 


bzw. 10,30 Uhr: 
Gesellschaftswagen nach Berlin-Rummelsburg zur 


Städtischen Elektrizitätswerke „Klingenberg“. 
Die Besichtigung erfolgt in zwei Gruppen von je 100 Herren, Dauer der Hin- und Rückfahrt je 


30 Minuten. 


sich an den Erörterungen zu beteiligen wünschen, müssen sich vor Beginn der Sitzung dem Vorsitzenden, 


Herrn Professor Walter Laas, vorstellen und um das Wort bitten. 
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Zweischrauben-Motorfahrsastschiff „Oesterreich“ 


der Oesterreichischen Bundesbahnen 


Von Direktor-Stellvertreter Rudolf Blomerius 
der Ersten Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft, Wien 


Abb. 1. Motorfahrgastschiff „Oesterreich“ 


Der große Aufschwung des Fremdenverkehrs in 
Oesterreich veranlaßte die Generaldirektion der Oester- 
reichischen Bundesbahnen, ihren Schiffsbestand auf dem 
Bodensee um ein neues, schnellfahrendes Salonschiff 
zu vermehren. Beim Entwurf dieses Schiffes wurde ange- 
strebt, die Fahrt auf dem wunderschönen und stimmungs- 
vollen Bodensee für die Fahrgäste auch bei ungünstiger 
Witterung dadurch möglichst angenehm zu gestalten, 
daß außer den üblichen und im allgemeinen recht be- 
schränkten Speisesalons auch große, luftige und kom- 
fortable Aufenthaltsräume vorgesehen wurden. 

Das ist aber auf einem Dampfschiff von den auf 
dem Bodensee üblichen Typen und Größen ein schwer 
lósbares Problem, und so entschloß sich die General- 
direktion der Oesterreichischen Bundesbahnen, den An- 
trieb durch Dieselmotoren zu wählen, wobei die gesamte 
Raumersparung für die Schaffung möglichst großer, 
stútzenlos durchgeführler Gesellschaftsräume verwendet 


werden sollte. 

Entwurf und Konstruktion wurden von der Ersfen 
Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft, Wien, welcher im 
Herbst 1927 der Bauauftrag erteilt wurde, durchgeführt. 

Der Schiffskörper wurde auf der Werft Korneuburg 
der genannten Gesellschaft fertiggestellt, in zerlegtem 

tande mit der Bahn nach Bregenz fransportiert und 
Zus F Trockendock der Schiffahrtsinspektion zusammen- 
en iR Am 11. und 12. Juli 1928 wurden die vertrag- 
gebau 'Probefahrten absolviert, und am 29. Juli erfolgte 
en bernahme dieses ersten österreichischen Fahr- 
a chiffes mit Dieselmotorenantrieb. 
gas BE vertraglich festgelegten Hauptelemente für das 


Motorschiff waren: 


Länge über alles 54,50 m 
Länge in der CWL . Bunte 52,00 m 
Größte Breite auf Spanten . . - 6,99 m 
Tiefgang voll ausgerüstet mit 5t Brenu- 

stoff und 500 Fahrgästen, höchstens 1,50 m 
Seitenhöhe mittschiffs . . . . . . . 3353m 
Verdrängung bei 1,5 m Tiefgang . 267 t 
Metazentr. Höhe hierbei mindestens . 600 mm 
Motorenleistung 2x 270 = . . 540 PSe 
Garantierte Fahrgeschwindigkeit 23,3 km Std. 


Das Schiff ist in allen seinen Bestandteilen a 
den Vorschriften des Germanischen Lloyd für die Kla 


«100 A/4-J-Bodensee, unsinkbar, M. C., und unter Auf- 
sicht desselben gebaut. m 
Die Krängungsversuche ergaben eine Metazenterhó 


von 1,58 m für das fahrbereite Schiff mit 500 auf i 
Hauptdeck verteilten Fahrgästen. Gelegentlich = die 
hördlichen Besichtigung wurde mit Rücksicht av. se 
große Stabilität des Schiffes und die vorhandenen AS 
lichkeiten eine Erhöhung der Fahrgastzahl auf 7 
gestanden. E 

Abb. 1 zeigt das Schiff nach der Probefahrt, 
der die vertragliche Geschwindigkeit bedeutend Hr 
schritten wurde. Abb. 2 und 3 zeigen Linien” 
Diagramme. 


Allgemeines m 
Das Schiff ist als Glattdeckschiff mit Krew 


ausgeführt. Die Raumverteilung ist entspre 
Abb. 4 folgende: 


durdi 
Der Schiffskörper ist unter dem Hauptdek || 
6 wasserdichte Schotte in 7 Abteilungen unter 


21. NOVE N! BER 1928 


21. NOVEMBER 1928 


Zwischen dem Hintersteven und dem ersten Schott 
befindet sich der Ruderraum und der Trimmtank. Der 
Ruderraum dient gleichzeitig als Magazin. Zwischen 
Schott 1 (Spt. 10) und 2 (Spt. 44) liegt der achtere 
Fahrgastraum, der als Kaffee- und Tanzsalon einge- 
richtet wird. 

Zwischen Schott 2 (Spt. 44) und 3 (Spt. 48) be- 
finden sich die Kaffeeküche und auf Stb. eine Dienst- 
kabine für den Schiffskommandanten. 

Zwischen Schott 3 (Spt. 48) und 4 (Spt. 65) liegt 
der Motorenraum, zwischen Schott 4 (Spt. 65) und 5 
(Spt. 89) die Küche, Anrichte, Vorratsraum und Kleider- 
ablage und der als Speisesaal dienende vordere Fahr- 
gastraum. 

Zwischen Schott 5 (Spt. 89 und 6 (Spt. 97) sind 
drei Dienstkabinen für Tagesaufenthalt der Schiffs- 
und Maschinenmannschaft untergebracht, und zwischen 
Schott 6 (Spt. 97) und dem Vorsteven befindet sich 
der Kettenkasten. 

Auf dem Hauptdeck steht ein 27,5 m langes Decks- 
haus, in welchem ein Decksalon, sowie Postkabine, Ge- 
päckablage und Kasse untergebracht sind. Ein 3,25 m 
breiter Vorraum führt von der Backbord- und Steuer- 
bord-Deckseite zum Niedergang nach dem Tanzsalon, 

Vor dem Maschinenschacht liegt wieder ein 15 m 
breiter Vorraum zum Niedergang nach dem Speiseraum. 
Hieran schließen sich die W.C.- und Waschräume, so- 
wie weiter nach vorne ein kleiner Decksalon. 

Auf dem Bootsdeck, welches zwischen den Spanten 
24 und 79 von Bord zu Bord durchläuft, befindet sich 
ein geräumiges Steuerhaus. 

Abb. 5 zeigt den Querschnitt auf Spant 34 (Rahmen- 


spant). 
Spantentfernung durchweg 500 mm. 


Rahmenspanten sind an Stelle der Spanten 18, 26, 


34, 52, 56, 60 und 81 angebracht. 

Die Balkenbucht des Hauptdecks beträgt 140 mm. 

Ein Mittelkielschwein läuft außerhalb des Motoren- 
raumes durch. Zwei interkostale Seitenkielschweine 
bilden die Fortsetzung der beiden äußeren Maschinen- 
fundamentträger. Das mittlere Kielschwein greift je auf 
eine Spantentfernung in den Motorenraum hinein. 

Im Motorenraum laufen vier 10 mm starke Blech- 
träger von Schott zu Schott durch, deren Höhe durch 
die entsprechenden Bodenwrangen bestimmt ist, mit je 
einer Topplatte von 200x10 mm. Die beiden mittleren 
Fundamentträger gehen auf je zwei Spantabstánde nach 
den vorderen, bzw. achteren Räumen herüber. 

Die Außenhautfbleche sind der Länge nach über- 
lappt, die vertikalen Stöße dagegen durch Laschen ver- 
bunden. 

Die wasserdichten Schotten sind 5 mm dick, mit 
vertikalen Versteifungen aus 90x 60x 7 mm-Winkeln und 
je einer Querversteifung in der Höhe der Bodenwrangen. 
Die Ausschnitte in der Außenhaut für die großen Seiten- 
fenster werden durch 50x 8 mm-Flacheisenrahmen ver- 
stärkt. Der unterhalb eines jeden Fensterausschnittes 
liegende Spantwinkel wird mit Rücksicht auf die Schiebe- 
fensterkonstruktion durch zwei Z-förmig zusammenge- 
nietete Winkel 50x50x5 mm ersetzt. 

Die Wände der Aufbauten auf dem Hauptdeck sind 
aus 2 mm-Eisenblech mit 40x 40x 4 mm vertikalen Ver- 
steifungen, die Wände des Maschinenhauses sowie die 
Schofte des W.C. und der vorderen Stiege mit Rücksicht 
auf das Gewicht des Steuerhauses 3 mm stark. 

Der Vordersteven ist aus 110x28 mm-Flacheisen 
und der Achtersteven aus Stahlguß ausgeführt. 

Die Oberlichter über Salon, Mannschafts- und 
Ruderraum sind aus Eichenholz hergestellt. Das Salon- 
Oberlicht (Spant 10—12) dient gleichzeitig als vorschrifts- 


mäßiger Notausgang. 
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Sämtliche Fahrgastráume, sowie die Post-, Garde- 
robe-, Kasse-, Waschräume, die Dienst- und Mannschafts- 
kabinen, Schank- und Pantryráume erhalten 4 mm starke 
Sperrholz-Deckenverschalung. 

Von den vier für den Aufenthalt der Fahrgäste vor- 
gesehenen Salons ist die 17 m lange, stützenlose Tanz- 
bar (Abb.6) in lackiertem und poliertem Birnbaumholz 
ausgeführt, der Speiseraum im Vorschiff (Abb. 7) in 
poliertem Mahagoni; ein Rauchsalon (Abb. 8) mit heller 
Vertäfelung in mattgrüner Schleiflackausführung sowie 
ein ebenfalls in hellen Tönen gehaltener Damensalon 
(Abb. 9) befinden sich vorn bzw. achtern auf dem Haupt- 
deck. Sämtliche Decken sind aus Sperrholz in weißer 
Schleiflackausführung. Die Fußböden erhielten einen 
hellgrauen Linoleumbelag und Teppiche. 


Die Beleuchtung der Räume erfolgt durch zahlreiche 
elektrische Deckenlampen und Wandarme Die Rüume 
unter dem Hauptdeck haben 8 mm starke Schiebefenster 
in Siluminrahmen mit Prefihebeln. An den vorderen 
Speisesaal schließen sich Küche, Änrichte, Kleiderablage 
und Vorratsraum an. Die Speiseküche im Vorschiff er- 
hält einen Kohlenherd für zirka 40 Personen, mit Brat- 
róhre und Warmwasserboiler, Anrichtetische und einen 
Abwaschtisch mit warmem und kaltem Wasser sowie 
Regale für Küchengeschirr. Der Küchenraum erstreckt 
sih über 4 Spantabstände und hat eine Wandöffnung 
nach dem nebenan befindlichen Anrichteraum. Gegen- 
über der Küche befindet sich auf der Steuerbordseite 
ein Vorratsraum für das Búfett mit Eiskasten und Re- 
galen für Wein, Bier und Speisevorräte. Zwischen der 
Vorratskammer und dem Speisesaal ist ein offener 
Kleiderablegeraum. Die Kafíeekiiche mit Kaffeeherd, 
Eiskasten, Regalen und Schränken, befindet sich steuer- 
bords hinter dem Maschinenschott und ist durch ein 
mit wasserdichter Schottúr versehenes Fenster mit dem 
Barbúfett verbunden. 

Für die Versorgung der Wasch- und W.C.-Räume 
sowie der beiden Küchen mit Spülwasser steht auf 
dem Oberdeck ein eiserner Behälter von zirka 500 1 
Inhalt, der von einer im Motorenraum aufgestellten 
Deckwasch- und Feuerlöschpumpe aufgefüllt wird. Wäh- 
rend der Fahrt wird der Tank durch eine Abzweigleitung 
von der Motorkühlwasserpumpe gespeist. Das Ab- 
waschwasser aus den unter dem Hauptdeck befindlichen 
Küchen wird nach einem unter dem Fußboden aufge- 
stellten eisernen Behälter von 0,5 m? Inhalt abgeführt 
und von dort aus mittels der Lenzpumpe über Bord 
gedrückt. Das für den Abwasch in der Küche benötiste 
Warmwasser wird durch den dort aufgestellten Herd 
geliefert, der das Wasser in einem besonderen Behälter 
von 80 I Inhalt erwärmt. Durch Anzapfen der Kühl- 
wasserleitung hinter den Hauptmotoren wird auch das 
ablaufende Kühlwasser für Abwaschzwecke verwendbar 


gemacht. 
Auf dem Hauptdeck sind 2 W.C.- und Waschräume 


vorgesehen, deren Fußboden aus Fließen auf Zement- 
unterlage besteht. Im Bereich dieser Räume ist das 
Holz des Hauptdecks durch 4 mm starke Deckbeplattuns 


Die Abflußleitungen der W.C. werden durch 
abseführt und 
zirka 


ersetzt. 
den Maschinenraum nach Außenbord 
münden, wie das Abwaschwasser-Äbflußrohr, 


1600 mm über der Kiellinie. 


Im Motorenraum ist für Lenz-, 
Feuerlöschzwecke ein Pumpenaggregat aufgestellt, 
stehend aus einer Kreiselpumpe zum Lenzen mit einer 
Leistung von 300 l/min. bei 9 m Förderhöhe, sowie einer 
zweiten Kreiselpumpe für Deckwasch- und Feuerlösch- 
zwecke, mit einer Leistung von zirka 120 I min. bei 
35 m Förderhöhe. Letztere Pumpe kann auch für das 
Auffüllen des Nutzwasserbehälters oder als Reserve- 
kühlwasserpumpe für die Hauptantriebsmotoren benützt 
werden. Beide Pumpen sind auf einer gemeinsamen 


Deckwasch- und 
be- 


Linienriß 


Abb. 2. 
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Abb. 3. Berechnungs-Diagramme 
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Grundplatte mit einem E-Motor von 2 PSe aufmontiert. 
Außerdem ist eine 50 mm-Korona-Handpumpe in die 
Lenzleitung eingeschaltet. Die Lenzleitung ist auch an 
die Kolbenlenzpumpen der beiden Hauptmotoren derart 
anzuschließen, daß jede der drei vorgesehenen maschinell 
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Abb. 10. Schnitt durch einen Hauptmotor 


betriebenen Lenzpumpen unabhängig von den anderen 
in Betrieb genommen werden kann. Die Deckwasch- 
und Feuerlöschpumpe saugt aus dem Wasserkasten und 
fördert nach den Feuerlöschventilen, von welchen je 
2 Stück am Backbord und Steuerbord in der Nähe der 
Hauptdurchgänge aufgestellt und mit je einem 20 m 
langen Hanfschlauch versehen sind. 
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Das Schiff erhält ein vertikales Handankerspill sowie 
2 Hallanker von je 275 kg und für jeden Anker eine 50 m 
lange steglose Ankerkette von 19 mm Kettenstárke, ferner 
einen Ädmiralitätsanker von 70 kg. Für Vertäu- und 
Verholmanöver ist im Bug eine leichte Handwinde und 
im Heck ein kleines vertikales Ver- 
holspill für Handantrieb vorge- 
sehen. Je 3 Stück Doppelpoller 
HNA 150 sind im Vor- und Hinter- 
schiff, ferner je zwei Doppelpoller 
HNA 100 mittschiffs auf der Steuer- 
bord- und Backbordseite aufgestellt. 


Im Steuerhaus ist ein Hand- 
steuerapparat mit einem Teakholz- 
Handrad aufgestellt. Der Ruder- 
quadrant befindet sich un‘er dem 
Hauptdeck im Ruderraum; der Vier- 
kant für das Aufsetzen der Not- 
pinne ist durch einen Deckel im 
Hauptdeck erreichbar. Das Balance- 
ruder mit einer Fläche von 2,0 m? 
hat einen Rahmen aus Stahlgußi. 


Die Boofsausrüstung besteht aus 
zwei Rettungsbooten 5x 1,7xX 0,7 m, 
in Klinkerbauart, mit Luftkasten, 
auf Bootsklampen am Steuer- und 
Backbord aufgestellt. Jedes Boot 
wird durch zwei Bootsdavits aus 
Mannesmannrohren bedient. 

Von Spant 79 nach dem Bug 
bzw. von Spant 24 nach dem Heck 
werden an der Bordseite Stützen 
aus Flachzisen aufgestellt, zwischen 
denen Sonnensegel gespannt werden 
können, die von einem mittschiffs 
gezogenen Strecktau und zwei seit- 
lichen Drahttau-Durchzügen  getra- 
gen werden. 

Das Schiff hat entsprechend den 
Schiffahrtsvorschriften fiir den Bo- 
densee zwei akustische Signal- 
apparafe, von denen der eine eine 
Membranpfeife, der andere eine 
Elektrosirene ist. 

Die Heizanlage des Motorschiffs 
besteht aus einer Niederdruck- 
Dampfheizung mit Koksfeuerung 
und Heizkörpern, welche teilweise 
als Radiatoren, teilweise (unter den 
Salonsofas) als glatte Heizrohre 
ausgeführt sind. Künstliche Lüftung 
ist für die beiden großen, unter 
dem Hauptdeck gelegenen Fahrgast- 
räume und Küchen vorgesehen, wo- 
zu ein Elektroventilator unter der 
großen Stiege (Spant 42—44) und 
ein zweiter im Vorratsraum (Spant 
65—67) aufgestellt ist. Die Saug- 
leitungen sind unter dem Fußboden 
verlegt und die Ansaugstellen in 
den Fahrgasträumen an dem Schott, 
das den Niedergangstreppen gegen- 
überliegt, auf der Steuerbord- und 
Backbordseite angebracht. Der An- 
schluß der Küchen und Anrichten 
an die Saugleitunsen ist derart aus- 
geführt, daß ein Rückströmen des Küchendunstes nach 
den Fahrgasträumen ausgeschlossen ist. Es ist auch vorge- 
sehen, daß die Küchen allein gelüftet werden können. Die 
Druckstutzen der Lüfter sind über das Oberdeck hoch- 
geführt. Das Belüften des Motorenraumes erfolgt, abge- 
sehen vom großen Oberlicht, durch zwei auf dem Boots- 
deck aufgestellte drehbare Windhauben von 600 mm 
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Durchmesser. Die Entlüftung der vorderen Mannschafts- 
räume erfolgt durch Ventilatorschieber nach dem gemein- 
samen Vorraum und von dort durch einen Pilzlüfter 
im Hauptdeck. Die Dienstkabine auf Spant 44—48 wird 
ebenfalls durch einen Ventilationsschieber nach dem Vor- 
raum entlúftet. Die W.C.- und Waschräume erhalten 
im Deck Luftabzüge, welche durch das Steuerhaus durch- 
geführt sind. 


Die Hauptmaschinenanlage 


besteht aus zwei direkt umsteuerbaren kompressor- 
losen Dieselmotoren von je 270 PSe bei 300 min. Um- 
drehungen. Die von der Grazer Waggon- und Ma- 
schinen-Fabriks-Aktiengesellschaft, vormals Joh. Weitzer, 
gebauten Schiffsdieselmotoren, Bauart Graz-Hesselmann, 
arbeiten nach dem Druckeinspritzverfahren im Viertakt 
und haben je 6 Zylinder mit einem Durchmesser von 
275 mm bei 400 mm Hub. Das Motorgestell hat Kasten- 
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rotation der Verbrennungsluft wird eine vollkommen 
rauchlose Verbrennung bei allen Belastungen erzielt. 
Die Umsteuerung erfolgt durch Abheben der Ventilhebel 
und Verschiebung der Nockenwelle. Die Umsteuerein- 
richtung ist in einem am Ende des Motors angeordneten 
Schaltkasten zusammengelegt, die Einstellung der Fahrt- 
richtung wird mittels eines Handrades, die Freigabe der 
Anlaßluft durch einen Hebel bewirkt und durch einen 
zweiten Hebel die Brennstoffmenge je nach der ge- 
wünschten Fahrgeschwindigkeit eingestellt. Diese Ma- 
növerorgane sind untereinander blockiert, so daß falsche 
Manöver nicht durchgeführt werden können. Außerdem 
wird durch den mit der Umsteuereinrichtung in Ver- 
bindung stehenden Steuerapparat für die Anlaßluft ver- 
hindert, daß Anlaßluft außerhalb der Anlaßperiode in 
den Zylinder gelangt. Für das Umsteuern von „Volle 
Kraft vorwärts“ auf „Volle Kraft rückwärts“ werden 
6 Sekunden benötigt. Die Kurbelwellenschmierung ist 


Abb. 11. Motorenraum 


bauart mit öldichten Verschlußdeckeln, welche eine leichte 
Zugänglichkeit zu den Lagern und Triebwerksteilen er- 
möglichen. Der Antrieb der horizontalen Nockenwelle 
erfolgt durch Stirnräder. Die Steuerung der Auspuff-, 
Einsaug- und Anlaßventile wird durch Nocken bewirkt, 
und die Uebertragung der Bewegung erfolgt auf Schwing- 
hebel an den Zylinderdeckeln durch Lenker und Stof3- 
stangen. Die horizontale Nockenwelle, die Lenkerwelle 
sowie die Regulierwelle sind in dem als Oeltrog ausge- 
bildeten Gestell gelagert, und durch eine dreiteilige, 
leicht abhebbare Aluminiumverschalung ist eine günstige 
Zugänglichkeit zu den Steuernocken und Antriebsele- 
menten für die Steuerung der Ventile und der Brenn- 
stoffpumpen geschaffen. Die Brennstoffpumpen sind für 
jeden Zylinder separat und über der horizontalen 
Nockenwelle angeordnef. Jede Pumpe kann momentan 
von der Brennstofförderung ausgeschaltet werden. Das 
Brennstoffventil jedes Arbeitszylinders wird durch den 
Oeldruck der Brennstoffpumpe gesteuert, und der Brenn- 
stoff tritt nach Oeffnen des durch eine Membranfeder 
belasteten Nadelventils, durch eine Mehrlochdüse fein 
zerstäubt, in den Verbrennungsraum. Durch diese Art 
der Brennstoffeinführung im Verein mit der durch die 


besondere Ausbildung des Einsaugventils bewirkten Luft- 


als Zirkulations-Druckschmierung ausgebildet. Die Zahn 
radpumpen der Hauptmotoren saugen das Schmieröl aus 
einem zwischen den Motoren unter Flur angeordneten 
Schmierölbehälter an und führen es nach Passieren = 
Filters und Oelkühlers den Lagern zu, von wọ es qe 
die Motorgrundplatte und weiter in den Schmieröl 
behälter abläuft. Jeder Hauptmotor besitzt einen direkt 
angetriebenen zweistufigen Kompressor zur Erzeugung 
der Anlaßluft, eine Kolbenkühlwasserpumpe sowie = 
gleiche zweite Pumpe, die als Sodpumpe dient. 2 
Aufspeicherung der Anlaß- und Manöverdruckluft sin 
an der vorderen Maschinenraumdecke 4 Luftflaschen Ka 
je 300 Liter Inhalt aufgehängt. Außerdem ist eine 

sondere Druckluftflasche für die Hilfsmotoren und u 
sechste Flasche für die Druckluft-Membranpfeife vor“ 
sehen. Alle Druckluftleitungen von den Luftgefäßen d 
Hauptmotoren, der Hilfsmotoren, für das Typhon = 
vom Hilfskompressor führen zu einer an dem vordere 
Maschinenraumschott angebrachten Luftstation, Vo" 
alle Druckluftleitungen zu den einzelnen Maschinen E 
Apparaten abzweigen, so daß von einer Stelle aus : 
Manipulationen für Druckluftergänzung, -verteilun 
-verbrauch erfolgen. An dem rückwärtigen Maschine? 
raumschott sind zwei Brennstoff-Vorratstanks VO" x 
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3000 Liter Inhalt, und, zwischen beiden erhöht aufgestellt, 
der Tages-Brennstoffbehälter mit sichtbarem Oelstand 
und Meßskala angeordnet. Die Abgasleitung der Haupt- 
motoren geht von den Zylinderdeckeln in ein an jedem 
Motor angebrachtes wassergekühltes Auspuffsammelrohr 
und durch den im Schornstein aufgestellten Auspufftopf 
ins Freie. Zur Kühlwasserversorgung für die Haupt- 
motoren dienen die angehängten Kühlwasserpumpen. 
Durch Wechselventile kann die Ausschaltung derselben 
erfolgen und die Kühlwasserlieferung von einer Hilfs- 
kreiselpumpe, welche zugleich als Deckwasch- und Feuer- 
löschpumpe dient, bewerkstelligt werden. Ueber den 
Hauptmaschinen ist ein Handlaufkran mit Flaschenzug 
für Instandhaltungsarbeiten angeordnet. 
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Abb. 12. Modellschleppversuche 


Abb. 10 zeigt den Schnitt durch einen Hauptmotor, 
Abb. 11 die beiden Hauptmotoren im Maschinenraum. 


Die Motoren wurden vor dem Einbau in den Schiffs- 
körper einer 12stiindigen Dauerprobe auf dem Prüfstand 
unter voller Belastung unterworfen. Der Brennstoff- 
verbrauch schwankte für die PSe Std. bei noch nicht ein- 
gelaufenen Motoren zwischen 185 und 1% g. 


Das Schiff hat zwei dreiflügelige Zeise-Propeller 
aus Bronze, 1300 mm Durchmesser, ausbalanciert und 
allseitig geschliffen. Die Schrauben schlagen von innen 
über oben nach außen. Die Steigung beträgt im Mittel 
1850 mm, die abgewickelte Fläche 0,6 m?. 

Als Drucklager sind Einscheiben-Drucklager der 
Deutschen Kleinmaschinen- und Apparatebau G.m.b.H., 
Kiel, eingebaut. 


Das Wellenbocklager aus Bronze ist 4% mm lang 
und mit 12 mm Weißmetallfütterung versehen. 


Im Motorenraum sind für Hilfszwecke drei kompressor- 
lose zweizylindrige Deutzer Zweitakt-Dieselmotoren, Typ 
PMZ 117, aufgestellt, einer mit einem Grazer Hilfs- 
kompressor, die beiden anderen mit je einem Generator 
von 5,8 kW direkt gekuppelt. Die Drehzahl der Gene- 
ratoren-Antriebsmaschinen beträgt 550 in der Minute, 
diejenige des Kompressormotors 475 in der Minute. Der 
Ungleichförmigkeitsgrad beträgt im ersten Falle 1: 220, 
im zweiten 1:135, Die Leistung eines Hilfsdieselmotors 
bei 550 Umdrehungen in der Minute und voller Be- 
lastung beträgt 12 PSe; es ist also in jedem Aggregat 
eine beträchtliche Reserve vorhanden. Der Brennstoft- 
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verbrauch beträgt 250 g Rohöl pro PSe/Stunde bei 
voller Belastung. 

Die elektrische Anlage besteht aus zwei Gleichstrom- 
Nebenschlußgenreratoren, Typ HN 200, der AEG-Union- 
Elektricitäts-Gesellschaft von je zirka 5,8 kW bei zirka 
550 Umdrehungen in der Minute, 115 160 Volt Klemmen- 
spannung. 

Die Akkumulatorenbatterie, als Notreserve 
vorgesehen, befindet sich im Motorenraum in der Höhe 
des Hauptdecks. Sie hat eine Kapazität von 74 Ampere- 
stunden bei 10stündiger Entladung, von 34 Ampere- 
stunden bei einstündiger Entladung. 

Bei der Leitungsführung ist eine Unterteilung aut 
Normal-, Fest- und Notbeleuchtung vorgesehen. 


Modellschleppversuche und Probefahrtsergebnisse 

Im August 1927 wurden für die endgültige Schiffs- 
form Modell-Schleppversuche in der schiffbautechnischen 
Versuchsanstalt Wien durchgeführt, deren Ergebnisse aus 
Abb. 12 ersichtlich sind. 

Während der Probefahrten wurden folgende Ge- 
schwindigkeiten erzielt: 

A. Leeres Schiff, durch ca. 10t Ballast achter- 


lastig getrimmt: 


Tiefgang vorne . . . . . 122m 
Tiefgang Mitte . . . . . 156 m 
Tiefgang hinten . . . . . 148m 


Verdrängung ca.. . . . . 228 m? 
Benetzte Oberfläche ca. . . 320 m? 


Hauptspanftflächke . . . . 7,75 m? 
Bo, er . . 0,822 


0479 


Motorenleistung und erzielte Durch- 
schnittsgeschwindigkeiten 


Motor | Dei Indizierte Prektve Gesamt- | Semi 
| nmin PSI PSe | _ Pse km/St. 
| 
SiB. 20) | = a | 151 17,08 
Si. B. | 25 | 218 1583 | 300 | 21,75 
SiB. | 288 | 299 | 236,3 | 468 | 24,36 
seee 30 | 3 Er | 605,1 | 25,82 


B. Schiff beladen, mit ca. 50 t Ballast (statt 
Passagiere) an Bord: 
Tiefgang vorne . . . . . . 14m 
Tiefgang Mitte . . . . . . 15m 
Tiefgang hinten . . . . . 16m 
Bei voller Belastung der Motoren (2x 270 PSe und 
300 Umdr.'min.) wurde eine Durchschnittsgeschwindigkeit 
von 24,8 km/Std. erzielt, die kontraktliche Geschwindig- 
keit also um 1,5 km Std. überschritten. 


Zusammenfassung 


Ausführliche Beschreibung des österreichischen Zwei- 
schrauben-Diesel-Fahrgastschiffes „Oesterreich“, erbaut 
für den Bodensee von der Werft Korneuburg der Ersten 
Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft, Wien, für Rechnuns 
der Öesterreichischen Bundesbahnen. 

Pläne, Lichtbilder, Probefahrtsergebnisse. 
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Der Einfluß 
der Streckung auf die Tragfähigkeit 


durchlaufender Eisenträger 
Von Prof. O. Lienau, Danzig | 


n Heft 1 und 2 der die doppelte Länge von I. Durch zwei bzw. vier gleich- 

„Bautechnik“ vom 6. große Kräfte P wurden die in Abb. 2 ersichtlichen Biege- 
und 13. Januar 1928 hat momente erzeugt und die Belastung in allen Fällen 
Prof. Dr.-Ing. Maier- stufenweise so lange gesteigert, bis die Träger durd 
Leibniz, Stuttgart, eine Einknicken und  seitliches Ausweichen unbrauchbar 
Reihe von Versuchen wurden. Die Ergebnisse der Versuchsreihen I und II 
mit durchlaufenden sind in der Zusammenstellung I wiedergegeben. 
Eisenträgern veröffent- 


licht, auf Grund deren Versuch I mit Träger I 
4 er zu dem Ergebnis P Poo 
kommt, daß mit Er- oo 
reichen der Streckgrenze 
durchlaufende Träger Be = = 
eine größere Tragfähigkeit besitzen als gleichartige 
Gelenkträger. Er folgert daraus, daß die Gründe, welche 
bisher zu umfassender Verwendung von Gerber-Trägern 
im Brückenbau geführt haben, nicht mehr als stichhaltig 
anzusehen sind und der Einführung durchlaufender 
Trägerbrücken keine Bedenken mehr entgegenstehen. 

Da die Versuche auch für den Schiffbau von Be- 
deutung sind, so soll im folgenden versucht werden, 
den tieferen Ursachen derartiger Tragfähigkeitser- 
höhungen bei Streckung nachzuforschen. 


j Abb. 2. Biegemomente: Versuch I bei freier Auflagerung der Enden, 
Kerso uragon Versuch II bei starrer Einspannung in f. Das Biegemoment ee I 
$ Ueberschreiten der Streckgrenze in f bis zu dem gestrichelten ert 
reichen der Streckgrenze in e) 


l | —> 250 u , , bei 
¡ASI AA Außer den Durchbiegungen wurden insbesondere D 

= Versuch II auch die na gemessen, welche 1 

Abb. 5 aufgetragen sind, sowie die obere Senn 

: des Materials, dessen Eigenschaften etwa dem normalen 
— a ia EEE: ES — St 37 (Streckgrenze bei 2600 kg/cm?) (Abb. 5) 1 

| k f zsm sprachen, zu 2510 (II) u. 2940 (I) kg/cm? festgeste” 


Versuchstroger M 


La—a0o — ie 800 —mla— 800 — - ie — 800 — le — 800 —»ie— 800 —r Das Erreichen der Streckgrenze beim Biegeversudl 
ed o u konnte annäherungsweise daran erkannt werden, ar 

Abb. 1. Versuchskörper der Maier-Leibnizschen Versuche in dem aufgebrachten Änstrich von Schlemmkreide Flie 
figuren sichtbar wurden. 

Die Versuche sind mit gekuppelten I-Trägern vom Bei Träger I mit Freiauflagerung an den Enden fra 


N.P.16 ausgeführt, welche entsprechend Abb. 1 gebaut also das Ausweichen bei etwa 3400 kg/cm? Spannen 
und aufgelagert waren. Versuchsträger II hatte dabei ein, während beim Versuchsträger II mit Einspannuls 


Zusammenstellung I 
a) Trägerabmessungen und Höchstbelastungen 


| 7 | Trägheits- | Widerstand - | o | Bruchgrenze angenähert 
Versuchs- Querschnitt F moment J moment W | Streckgrenze mittel e Zerreißversud) 
I 43,3 1793 222 2940 etwa 4300 
JI 43,0 1627 211 2510 etwa 3900 


b) theoretische und tatsächliche Biegemomente 
bei Höchstbelastung, bei der die Träger durch seitliches Ausweichen in e unbrauchbar wurden 


Versuchs- Höchst- Theoretisches Theoretische Tatsächliches Tatsächliche 
träger belastung P Biegemoment Spannung Biegemoment Spannung 


2 
I 9,5t | beie = 76mt |beie = 3420 kg/cm? | bei e = 7,6 mt bei e = 3420 kg/cm 


3 
bei f = 10,48 mt | bei f = 4970 kg/cm? bei f = 7,6 mt bei f = 3600 kg/cm 


13,1 t 3 
11 | | bei e = 7/0 mt |beie — 3320 kg/cm? bei e = 7,6 mt | bei e = 3600 kg/cm 
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in f an diesem Punkte eine theoretische Spannung von 
fast 5000 kg/cm? ausgehalten wurde; in e betrug die 


theoretische Spannung dagegen nicht mehr als 3300 


kg$/cm?. Da die Höchstspannung in f jedoch bereits über 


(4) 15 
Dehnung in Yo 


Abb. 3. Debnungs-Spaonungsdiagramm von St. 37 und Schiffbaustabl 


der Bruchgrenze liegt, so muß sie in Wirklichkeit nied- 
riger gewesen sein. Diese Annahme erweist sich als 
richtig, wenn der Träger bei Erreichen einer Spannung 
von etwa 3400 kg/cm? in f als nachgiebig angesehen 
wird, und zwar so lange, bis auch in e die Höchst- 
spannung erreicht ist. Aus der tatsächlichen Höchst- 
belastung P=13,1t ergibt sich für diesen Fall ein 
Mp in f und e zu je 7,6 mt, wobei eine Spannung 
von etwa 3600 kg/cm? erreicht wurde. 

Der Vorgang läßt sich also leicht so erklären, daß 
bei Erreichen der Streckgrenze in f dort zunächst ein 
Stillstand der Momente und Spannungen eintritt, der 
sich aus dem horizontalen Verlauf der Zerreißkurve 
(Abb. 3) ergibt, während in e die Momente und 
Spannungen weiter ansteigen, bis auch dort die Streck- 
grenze erreicht ist. Dies führt dann zur Umwandlung 
der ausgezogenen Momentenlinie in die gestrichelte der 
Abb. 2. Der Anstieg der Momente in f und e während 
der Belastung ist in Abb. 4 für den ganzen Verlauf 
des Vorganges dargestellt: Entsprechend der Hookschen 
Geraden im Zerreißdiagramm steigen die Momente in 
f und e zunächst geradlinig an, erreichen (bei P = 6,86 t) 
zuerst in fdie Streckgrenze, von der ab sie in die Hori- 
zontale einbiegen, während die Momente in e weiter zu- 
nehmen, bis auch sie (bei P = 9,35 t) die gleiche Gerade 
der Streckgrenze treffen. Im weiteren Verlaufe folgen 
beide Momente dem horizontalen Verlauf bis zu einer 
Streckung von etwa 1,2 vH und von da ab dem Ver- 
laufe der Zerreißkurve, innerhalb deren bei P=13,1t 
der Träger durch seitliches Ausweichen zerstört wurde. 
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Abb.4. Verlauf der tatsächlichen Biegemomente in f und e bel und nach 
Erreichen der Streckgrenze 


Die tatsächlichen Spannungen (Abb. 5) können daher, 
sobald das Streckgebiet erreicht ist, auch nicht mehr 
aus den theoretischen Momenten errechnet, sondern 
müssen aus der Zerreißkurve ermiftelt und dann nach 
ihnen die tatsächlichen Momente aufgezeichnet werden. 
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Das Ergebnis dieser Versuche war die Feststellung, 
daß der Träger II nicht bei der theoretisch erwarteten 
Höchstbeanspruchung in f zusammenbrach, sondern eine 
um etwa 36 vH höhere Belastung aushielt, ehe er bei 
e nachgab. 

Eine Bestätigung obiger Ueberlegungen ergab sich 
aus den Beobachtungen der Fließfiguren, die zuerst 
bei f unter einer Belastung von 8,25 t (rechnerische 
Spannung =3030 kg/cm*) auftraten und nach weiterer 
Belastung auch in e bei 13,1 t Last sichtbar wurden, 
ein Zeichen, daß an beiden Stellen das Streckgebief 
erreicht war. Die gemessenen Dehnungen betrugen beim 
Erreichen der Streckgrenze auf der Zugseite des Profil- 
trágers nur 1,25 vH; die aus der Zerreißkurve (Abb. 3) 
ersichtliche große Dehnungskurve des Materials im 


gemessene Dehrunger bez ouf die 

RN theoretischen Spannungen (aus Versuch HL) 
N 3000 A 
> BES 
£ Dehnungen bezogen auf die Spannungen 
> z000 der Zerreiß kurve 
3 
y 
= 1000 

ý q2 Qu 6 08 10 12 
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Abb. 5. Dehnungsdiegramm der gemessenen Dehnungen, bezogen auf die 
theoretischen und wirklichen Spannungen (bis 1,3°/, Debnung) 


Streckgebiet von etwa 29 vH ist dabei also nur ganz 
geringfügig in Anspruch genommen. 

Diese Tatsache, daß der Träger durch Nachgeben 
bei f eine um 36 vH gesteigerte Belastung ausge- 
halten hat, ohne daß diese Reserven angegriffen sind, 
findet darin seine Erklärung, daß infolge des Nach- 
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Abb. 6. Formänderungsarbeit des Trägers Il bei starrer und bei nachglebiger 
Einspannung In f mit Erreichen der Streckgrenze 


gebens in f die Trägerteile im Bereich von e in 
höherem Maße zum Tragen herangezogen werden 
konnten, als wenn in f die starre Einspannung 
erhalten geblieben wäre. Der Träger hat also eine er- 
heblich größere Menge Formänderungsarbeit aufnehmen 
können, worin der tiefere Grund für seine erhöhte Trag- 
fähigkeit zu erblicken ist. 
Berechnet man nach der bekannten Formel 


ay | M?’dx 
Lenf ES 
die aus Biegung entstehende Formänderungsarbeit, welche 
vom Träger im Augenblick der ersten Streckung in f 
und e (P=6,64 und P=8,0t) aufgenommen werden 
kann, so ergeben sich durch Auftragen der Werte M? 
die Kurven der Abb. 6, deren Flächeninhalte die Form- 
änderungsarbeit darstellen; die rechnerischen Zahlen- 
werte sind folgende: 
Versuchsträger II bei Erreichen der Streckgrenze: 

in e (P = 9,00 t) L=3970 cmkg 

in f (P = 6,64t) L = 2030 cmkg 
Der Träger hat also durch ganz geringes Nachgeben in f, 
ohne irgendeine merkliche Einbuße an Festigkeits- 
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eigenschaften, eine Formänderungsarbeit aufgenommen, 
welche um 9 vH größer, also fast doppelt so groß 
war, als man bei völlig starrem Verhalten in f er 
warten konnte. 


Die auch nach dem Nachgeben in f noch vorhandene 
große Dehnungsreserve von fast 28 vH Dehnung be- 
fähigte den Träger dann noch über die Belastung von 
9,35 t hinaus, die er unbeschadet seines konstruktiven 
Aufbaues aushalten konnte, weitere 3,85 t, d. h. noch 
etwa 40 vH aufzunehmen, ehe der Zusammenbruc ein- 
trat. Der Anstieg der Spannungen im Zerreißdiagramm 
Abb. 3 beweist, daß vom Beginn der Streckgrenze bei 
2600 kg/cm? bis zur Bruchgrenze bei 3900 kg/cm? noch 
etwa 50 vH Spannungsreserve vorhanden war, was mit 
obigem Versuchsergebnis (40 vH) annähernd überein- 
stimmt. 


5 7 e -—--- e an en 


eingeknickt war, oder ob sich die Sfützen in f gesenkt 
oder gehoben haben. 


Die wertvollen Untersuchungen von Dr.-Ing. Prof. 
Maier-Leibniz zeigen also deutlich, daß für die end- 
gültige Tragfähigkeit eines durchlaufenden flußeisernen 
Trägers nicht das Verhalten unterhalb der Elastizitäts- 
$renze allein maßgebend ist, sondern daß auch die mit 
Ueberschreiten der Streckgrenze eintretende Verschiebuns 
der im Innern des Trägers wirkenden Kräfte zu be- 
rücksichtigen ist. Unter genauer Beachtung der an 
der Streckgrenze auftretenden Veränderungen in der 
Spannungsverteilung$ ist es daher angängig, die theore- 
tisch zulässige Biegungsbeanspruchung (kp) soweit zu 
erhöhen, daß die gleiche Spanne zwischen zulässiger 
und Bruchbelastung und damit der gleiche Sicherheits- 
grad gewahrt bleibt. In dem vorliegenden Fall würde 
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Abb. 7. Wasserdichtes Querschott eines Handelsschifles nach Germ. Lloyd 


In zwei weiteren Versuchsreihen ist dann das Ver- 
halten des gleichen Trägers nach einer vorhergegangenen 
bleibenden Verformung (Einknicken) in f untersucht 
worden, wobei sich herausstellte, daß die Träger sich 
verhielten wie ein gerader Träger mit entsprechend ge- 
senkter Mittelstütze. Auch bei diesen Versuchen er- 
folgte der Ausgleich der Spannungen und Biegemomente 
ähnlich demjenigen bei Versuch Il, indem bei Erreichen 
der Streckgrenze in f Spannung und Moment an diesem 
Punkt zunächst konstant blieben, bis auch im Feldmoment 
bei e die Streckgrenze erreicht war, worauf unter gleich- 
zeitigem Ansteigen sowohl der Feld- wie der Stütz- 
momente die Spannung bis zum Bruch wuchs, der in 
allen Fällen zuerst bei e im Feldmoment eintrat. 

Die Tragfähigkeit des Trägers erreichte auch im Falle 
einer vorhergehenden Einknickung die gleiche Höhe von 
etwa 13 t wie bei Versuch I. Hieraus erhellt die 
wichtige Tatsache, daß es für die Festigkeit des Trägers 
auch bei wiederholter Belastung aus gleicher Richtung 


keine Rolle spielt, ob der Träger bereits vorher in f 


13,1 
dies bedeuten, daß der Träger im Verhältnis 935 d. h. 
um etwa 29 vH, im Widerstandsmoment hätte schwächer 
sein können. Damit wäre aber eine Gewichtserspam's 
von 20—25 vH zu erzielen. 


Es entsteht nun die Frage, ob aus den obigen Ver 
suchen sich auch für den Schiffbau Schlüsse ziehen 
lassen, die als Bereicherung der bisherigen Kenntniss 
anzusehen sind. 


Es ist dabei zu beachten, daß diese Versuche a 
nur auf Belastungen aus stets gleicher Richtung ae 
Bei einem Wechsel der Belastungsrichtung müßte el 
mal die vorausgesangene bleibende Verformung 
knicken) erst wieder rückgängig gemacht und dann Die 
neue nach der anderen Seite erzeugt werden. nd 
würde bei häufisem Wechsel der Kraftrichtung ei 
Beanspruchung bis ins Streckgebiet ohne Frase 
baldiger Zerstörung des Baustoffes führen, W 
die bekannten Dauerversuche gezeigt haben. 


21. NOVEMBER 1928 


Wechselbeanspruchungen ist daher die Dauerfestigk if 
allein als ausschlaggebend anzusehen?). 

Dagegen kann auch im Schiffbau in allen Fällen, wo 
nur einseitige Belastung auftritt, die neue Erkenntnis 
nutzbringend angewendet werden. 
ist bei wasserdichten Schotten und Decksunferzügen so- 
wie bei einzelnen Bauteilen von stets gleichartig be- 
ladenen Schiffen, z. B. Tankschiffen, vorhanden. 


I. Schottabsteifungen 


Für den Fall der einseifigen Belastung 
eines wasserdichten Schottes sind die Ver- 
hältnisse der Abb. 7 zugrunde gelegt worden, deren 
Materialabmessungen den Vorschriften des Germanischen 
Lloyd von 1927 entsprechen; die Widerstandsmomente 
der Absteifungen sind unfer Annahme einer 40fachen 
Dicke der Platte als mittragender Breite für drei Punkte 
ermittelt und zeigen folgende Werte: a) Mit Knie- 
blechen W,--532 cm’, W,-=571 cm? und W.= 
334 cm’; b) Ohne Kniebleche W,= 798 cm, 
Wu=840 cm’, Wm= 814 cm. Die aus der größten 
Wasserdruckbelastung (Raum bis zum Schottendeck voll- 
gelaufen) sich ergebenden Biegemomente sind für fünf 
verschiedene Möglichkeiten der Einspannung bei beiden 
Befestigungsarten ermittelt und in Abb. 8 dargestellt: 
I. Freiauflagerung und II. vol'e Einspannung an beiden 
äußeren Knieblechenden (im Deck und Doppelboden); 
II. volle Einspannung an den inneren Knieblechenden; 
IV. Freiauflagerung oben und volle Einspannung am 
unteren Knieblechende, V. Freiauflagerung oben und Ein- 
spannung an Innenkante Knieblech unten. Es ergeben 
sich für diese fünf Fälle die in nachstehender Zusammen- 
stellung II aufgeführten Werte, wobei für den Fall I der 
Freiauflagerung die Widerstandsmomente der stärkeren 
Schottsteifen ohne Kniebleche, für die übrigen Fälle 
die anderen Widerstandsmomente zugrunde gelest sind. 

Die Werte der Kurven B in Abb. 8 entsprechen dem 
Erreichen der Streckgrenze (2900 kg/m?) an der Ein- 
spannstelle (bei I im Feldmoment), die der Kurve C 
dem Erreichen der Streckgrenze in der Mitte nach Ein- 
knicken am Einspannende. 

In allen Fällen der vollen Einspannung ergibf sich 
eine Erhöhung der Tragfähigkeit gegenüber Fall B 
dadurch, daß der Träger an den Einspannpunkten ein- 
knickt und das Einspannmoment so lange beibehält, bis 
auch in der Mitte des Trägers die Streckgrenze des 
Materials erreicht ist. Die Zunahme der Tragfähigkeit 
von B zu C beträgt im Mittel 35 vH. 

Ist der Zustand des Streckens an den drei höchst 
beanspruchten Stellen: oben, in der Mitte und unten, er- 
reicht, so geben zunächst alle 3 Punkte nahezu gleich- 
mäßig weiter nach, bis zu einer Dehnung von etwa 


*) Siehe das Diagramm der Dauerfestigkeit eines Fluß- 
eisenstabes, nach den Versuchen von Lehr, Darmstadt, in 
Glasers Annalen 1926, S. 109, und 1927, S. 33. 
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1,2 vH; von da ab folgen dann die Spannungen den 
Werten der oben in Abb. 3 dargestellten Zerreißkurve 
bis zum Bruch, der bei Schiffbaustahl auf etwa 4500 
kg/cm? eintritt. 

Die Berechnungen zeigen, daß bei Schotten die 
normale Konstruktion mit Knieblechen derjenigen ohne 
Kniebleche deshalb überlegen ist, weil eine Festigkeits- 
reserve von etwa 35 vH in einem Gebiete vorhanden 
ist (erster Teil des Streckgebietes bis 1,2 vH Dehnung), 
in dem noch keine Bruchgefahr besteht. Für den Fall 
der Freiauflagerung, der bei Anbringung einfacher Be- 


. Freie Auflage 


tu 


uu 


. Einspannung an Auben- 
kante Koieblech oben 
und unten 


. Einspannang an Innen- 
kante Kniebleh oben 
und unten 


. Freie Auflagerung oben, 
Einspannung an Auben- 
kante Knieblech unten 


. Freie Auflagerung oben. 
Einspannung an Innen- 
kante Knieblech unten 


Abb. 8 


festigungswinkel angenommen werden muß, ist diese 
Reserve an Formänderungsarbeit nicht vorhanden. Es 
erscheint daher angängig, bei Knieblechkonstruktionen, 
welche eine gute Einspannung gewährleisten, eine weifere 
Reduktion der Steifenabmessungen zuzulassen, die rech- 
nerisch 20—25 vH des Widerstandsmomentes betragen 
könnte. Voraussetzung hierfür ist allerdings die genaue 
Einhaltung der vorgeschriebenen vollen Einspannung, 
deren tatsächliches Vorhandensein erst durch praktische 
Versuche an Schotten festgestellt werden müßte. 


Zusammenstellung Il 
Biegemomente und Spannungen bei verschiedener Einspannung der Schottsteifen 


| I II O M > IW |] V 
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Nachprüfung des Einspannungsgrades 
von Schottsteifen 
Wie verschieden der Einspannungsgrad von Schott- 
versteifungen an den oberen und unteren Knie 
blechen sein kann, läßt sich aus einer überschläglichen 
Rechnung leicht zeigen. 


Abb. 9 Verlauf der Biegemomente bei Nachgeben der Knieblechkonstruktion 


Aus der Beziehung 


tacia A 


Em - ža 
E-J und  tg20-1= fa E.J 
(vgl. Abb. 9) berechnen sich für das oben bezeichnete 
Schott die Drehwinkel bei A und B zu %, =1"9 und 
wng: i 

Bei einer Länge der Kniebleche von 74 cm (Spant- 
entfernung) würden diese Winkel einem Durchfedern 
des Bodenstückes nach unten um 17,2 mm, des Deck- 
balkens oben um 15,8 mm entsprechen. Bei Annahme 
voller Einspannung am unteren Ende der Schottsteifen 
beträgt das Einspannmoment (siehe Zusammenstellung II) 
Mu == 16,56 mt, woraus ein senkrechter Druck des Knie- 
bleches auf das Bodenstúck von 22,4 t je Sottsteife 
entsteht. Diese Drucke müssen zunächst von der Boden- 
wrange aufgenommen und dann auf die Bleche der 
Längsträger des Doppelbodens (Seitenträger, Mittel- 
träger und Randplatte) übertragen werden. Auf jeden 
dieser Träger entfallen etwa vier Schottsteifen, so daß 
90 t Druckkraft von jedem Längsträger aufzunehmen 
sind. Die Schubsenkung der Längsträger aus dieser 
Belastung durch die Bodenwrange beträgt bei einer 
Spantenentfernung von 740 mm 

Q.dx 90 000 - 74 
dl | G-Fa 820.000 - 97 is 
also weniger als 1 mm. 

Sie ist also im Vergleich zu der Durchsenkung bei 
Freiauflagerung, welche unten 17,2 mm betragen würde, 
sehr klein und annähernd -: 0 zu setzen. Die unterd 
Einspannung am Doppelboden kann daher als nahezu 
vollkommen angesehen werden, sofern die Kniebleche 
bis auf die nächste Bodenwrange reichen. 

An den oberen Knieblechen ist die Einspannung we- 
sentlich schwächer. Bei voller Einspannung hätte der 
Deckbalken von jedem Knieblech einen Druck von etwa 
20 t aufzunehmen. Unter dieser Belastung würde er sich, 
wenn er als an den Unterzügen und an der Außenhaut 
eingespannter_ Träger angesehen wird (Äbb. 7), bei einem. 
Profil von C 200 x 75 x 10,5 in der Mitte theoretisch 
etwa 110 mm durchbiegen. Zu dieser Durchbiegung 
kommt es jedoch nicht, da die Einspannmomente bereits 
bei 15,8 mm Ausfederung verschwinden, wozu bereits 
ein Druck von 2,8 t auf jedes Knieblech, also etwa 
ı - desjenigen bei voller Einspannung, genúgt. Es wird 
also bei fast allen oberen Knieblechen mit Ausnahme der 
unmittelbar den Unterzúgen und der Außenhaut benach- 
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barten am oberen Ende nur eine sehr geringe Ein- 
spannung angenommen werden können, die auch bei 
voller Belastung des Decks mit Ladung nicht wesentlich 
verbessert wird. 

Hieraus ergibt sich, daß bei Schottsteifen mit 
Knieblechen der Fall der Einspannung unten und 
der Freiauflagerung oben am ehesten der Wirk- 
lichkeit nahekommt, wie dies bereits in Abb. ë 
dargestellt ist. Für das vorliegende Schott würde 
also Fall V anzunehmen sein, für den die 
Momente M,- 16,56 mt und M,-.9,7 mt betragen 
(Kurve B). Die Spannung an der Einspannstelle wird 
dabei 2900 kg/cm”, liegt also schon in der Streckgrenze, 
so daß ein baldiges Einknicken an dieser Stelle zu er 
warten ist. 

Wird die Belastung über Kurve B hinaus weiter 
gesteigert, so erreicht unter Strecken in M, das mittlere 
Moment M, die Streckgrenze bei einer Belastungs 
steigerung von etwa 52 vH. Die Tragfähigkeit der 
Schottsteifen ist also auch in dem Falle der Eir 
spannung nur unten erheblich größer, als bei völliger 
Starrheit der Einspannstelle anzunehmen sein würde. Das 
Profil könnte also entsprechend schwächer gewählt wer- 
den. Die Befestigung durch Kniebleche am oberen 
Ende ist unnötig und kann durch die Konstruktion 
mittels kurzer Winkel ersetzt werden. Am unteren Ende 
dagegen könnte etwa durch Verbesserung der Be- 
festigung mit doppelten Winkeln entsprechend Abb. 10 
die Einspannung noch weiter gesichert werden. 

Für den Fall, daß auch am oberen Ende eine Ein- 
spannung erzielt werden soll, läßt sich dies nur durch 
eine Verstärkung des Deckbalkens zu einer Ärt von 
Unterzug oder besser dadurch erreichen, daß das Schott 
im darüberliegenden Deck um einen Spant versetzt wird 
(Abb. 10). Dann könnte auch der Deckbalken an dieser 
Stelle gespart werden. 


Diekünstlich erzwungene Nachgiebigkeit 
von Knieblecheinspannungen 

Eine andere Möglichkeit, die Tragfähigkeit der 

Schottsteifen besser auszunutzen, bietet sich dadurch, 

daß man durch richtig gewählte Nachgiebigkeit der Ein: 
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Abb. 10. Verbesserung der Knieblech- 
einspannung bei Schottsteifen 


spannstellen die Momente von vornherein auf die 10 
C (Abb. 8) bringt und damit den Ausgleich der Bu: 
Momente mit den Einspannmomenten ohne Einkr! . 
herbeiführt. Der für einen solchen Ausgleich erforde 
liche Einspannungsgrad läßt sich, wie oben, jeicht du 
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Berechnung der Drehwinkel an den Einspannstellen be- 
stimmen. Werden die höchsten zulässigen Momente an 
den Einspannstellen oben und unten bei Annahme einer 
Streckgrenze von 2900 kg’cm? und unter Einsetzen der 
wirklichen Widerstandsmomente oben, in der Mitte und 
unten von Wo = 532 cm”, Wm = 554 em? und Wu = 571 cm? 
berechnet, so ergeben sich die Werte zu Mu = 16,5 mt und 
Mo = 15,4 mt. In der Mitte würde dann ein Mm 
bis zu 160 mt zulässig sein, ehe die Streckgrenze 
erreicht wird. Bildet man hierfür die erforderliche Mo- 
mentenkurve, so ergibt sich der Zustand der Abb. 9. 
Die hierbei auftretenden Winkel an den Einspannstellen 
der Kniebleche lassen sich in gleicher Weise wie oben 
leicht finden. Es ergibt sich 2, = 0° 28’ 40”, ao = 0% 29’ 20”, 
Dieser Winkel entspricht einem Durchfedern der 740 mm 
hohen Kniebleche unten um 5,7 mm, oben um 4,9 mm 
am inneren Knieblechende. Die Mehrbelastung, welche 
ein solcher Träger aushält, würde die gleiche sein, 
wie sie sich bei den Maier-Leibnizschen Versuchen 
zeigte, d. h. etwa 35 vH mehr, als bei starrer Ein- 
spannung zu erwarten ist. Die Nachgiebigkeit der Knie- 
blehe am oberen Ende ist bereits oben gezeigt worden. 
Sie ist jedoch erheblich srößer als 49 mm, da der Deck- 
balken nach oben ausfedert. Die Momente M, werden 
daher die erwartete Höhe nur erreichen, wenn an den 
oberen Knieblechen eine erhebliche Verbesserung der 
Einspannung vorgenommen wird. Am unteren Ende ist 
dagegen die Einspannung an der sehr starken Doppel- 
bodenkonstruktion so groß, daß das Durchfedern kaum 
den erforderlichen Wert von 5,7 mm erreichen wird. 
Man müßte also künstlich eine etwas stärkere Federung 
vornehmen, was durch Verkürzung der Kniebleche mög- 
lich wäre. Auch hierüber könnten nur genaue Versuche 
Auskunft geben. 

Für die Praxis scheint es indessen am einfachsten, 
von dem ersten Fall auszugehen und am unteren Ende 
das Profil selbst durch Einknicken den vorteilhaften 
Ausgleich der Spannungen vornehmen zu lassen. Am 
oberen Ende, wo eine volle Einspannung nur schwer 
herzustellen ist, wird am besten freie Auflagerung bei- 
behalten und das Knieblech gespart. 

Für die Bemessung der Schottsteifen kann dann 
die kürzere Traglänge zwischen Innenkante Knieblech 
und oberem Steifenende, sowie die durch das Ein- 
knicken gewonnene Mehrtragfähiskeit zugrunde gelegt 
werden. Eine endgültige Klärung dieser ganzen Ver- 
hältnisse kann jedoch erst durch eingehende Versuche 


herbeigeführt werden. 
I. Decksunterzüge 


Ein anderes Anwendungsgebiet der Maier-Leibniz- 
schen Versuche auf den Schiffbau bietet sich bei 
schweren Decksunterzügen, die an den 
Schotten als voll eingespannte und an den Raumstützen 
als durchlaufende Träger angesehen werden können. 
Die auftretenden Einspannmomente lassen sich mittels 
der Clapeyronschen Gleichungen leicht ermitfeln (Abb.11). 


10 So. 16 Sp. 10 Sp. 


Abb. 11. Veränderlichkeit der Biegemomente bei durchlaufenden Unterzügen, 
Kurve A bei konstantem, Kurve B bei veränderlichem Trägerquerschnitt 
Wie aus dieser Abbildung ersichtlich, werden schwere 
Unterzüge in allen den Fällen eine erhöhte Reserve an 
Tragfähigkeit zeigen, wo die Momente an den Ein- 
spannstellen erheblich größer sind als in der Mitte 
zwischen den Auflagern, so daß bei Erreichen der Streck- 
grenze und nachfolgendem Einknicken an den Einspann- 
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stellen im mittleren Teile noch eine weitere Formánde- 
rungsarbeit aufgenommen werden kann, ehe auch dort 
die Streckgrenze erreicht wird. Die Größe der Trag- 
fähigkeitserhöhung ist von den Stützentfernungen ab- 
hängig und in jedem Falle leicht zu berechnen; sie wird 
bis zu 35 vH betragen können. Im vorliegenden Falle 
ist bei Annahme der Kurve B nur in den beiden Außen- 


Schott R. Sot R.Spt Schott 
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Abb. 12. Veränderung der Biegemomente bei Absteifung von Tankschilfen 
L Gewöhnliche Rahmenspant-Bauart 
II. Bracketless-System mit gleichen R,-Spantabstánden 
IIl. Bracketless-System mit ungleichen R.- Spantabständen 


feldern eine größere Reserve vorhanden, im Mittelfelde 
nicht. 
In Rücksicht auf diese Festigkeitsreserven wird unter 
gewissen Umständen "auch bei Unterzügen eine Re- 
duktion der Materialstärken angängig sein. 


III. Tankschiffe 


Auch für die Trägerkonstruktionen von 
Tankschiffen können die Versuche von Maier- 
Leibniz wertvoll sein. 

Die heute gewöhnliche Längsspantenkonstruktion von 
Tankräumen sieht meist zwei Rahmenspanten (Abb. 12) 
zwischen den Schotten vor, auf denen die Längsspanten 
aufliegen; letztere sind an den Schotten entweder mit 
starken Knieblechen befestigt und erhalten dadurch einen 
hohen Grad von Einspannung (Fall I), oder sie haben 
keine Verbindung mit den Schotten (Fall II und III, 
Bracketless-System) und sind als frei aufliesend anzu- 
sehen. Im ersten Falle wird die Einspannung ziemlich 
vollkommen sein, so daß große Einspannmomente auf- 
treten und die Mittelmomente nur etwa deren halben 
Wert erreichen (I, Kurve B). Es ergibt sich also für 
den Fall der Ueberbeanspruchung auch hier eine hohe 
Reserve an Formänderungsarbeit und damit eine Er- 
höhung der Tragfähigkeit bei Bruch von etwa 33 vH 
(I, Kurve C). Da die normalen Beanspruchungen solcher 
Träger unterhalb der Streckgrenze liegen, bestehen mit- 
hin kaum Bedenken, die zulässige Beanspruchung ent- 
sprechend höher anzusetzen und damit leichtere Profile 
zu wählen. 

Bei Annahme freier Auflagerung an den Enden 
verlaufen die Biegemomente wie in Fis. II, wobei bei 
gleichen Abständen e der Rahmenspanten die Bean- 
spruchung größer wird als im Falle I. Es ist jedoch auch 
in diesem Falle noch eine Formänderungsreserve von 
etwa 20 vH vorhanden, wenn bei Erreichen der Streck- 
grenze am Rahmenspant das Längsspant schwach ein- 
knickt, so daß die Momente Mm ebenfalls weiter bis 
zum Strecken des Materiales in der Mitte ansteigen 


können. 
5e 
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ihre Anwendbarkeit für den 
Schiffbau geprüft. Am Schiff können Schottversteifungen, 
schwere Unterzüge, sowie bei Tankschiffen Rahmenspant- 
konstruktionen mit Längsspanten als ähnliche Konstruk- 
tionen angesehen werden. Die Anwendbarkeit der Ver- 


Das neuartige Bracketless-System von Isherwood kurz erläutert und auf 
sucht ein verbessertes Tragen der Längsspanten dadurch 
zu erreichen, daß das Mittelfeld einen größeren Ab- 
stand erhält als die beiden Endfelder, so daß die in 
Fall III dargestellten Momentenlinien entsteten, bei denen 
Mm, = M5 - Mm, ist. Gegenüber Fall II sind die Biege- 
momente um etwa 12 vH kleiner. 


Es ergibt sich auch hier das interessante Resultat, 
daß bei den bisher angewendeten Bauarten mit Knie- 
blechen zwar das Material nicht so gleichmäßig bean- 
sprucht wird wie beim Bracketless-System, aber im Falle 
einer Uleberbeanspruchung eine hohe Reserve an Form- 
änderungsarbeit besitzt. In der Praxis wird also von 
Fall zu Fall zu entscheiden sein, welchem System der 
Vorzug zu geben ist. 


Reserve an Formänderungsarbeit etwa 100 vH und die 
Erhöhung der Tragfähigkeit bis zum Bruche etwa 35 vH. 
Für nur teilweise eingespannte Träger sind diese Werte 
geringer. Für bestimmte Fälle der Konstruktion kann 
es daher vorteilhaft sein, die Einspannung möglichst 
vollkommen zu gestalten, um schwächere Trägerprofile 
wählen zu können. Das gleiche Ziel läßt sich erreichen, 
wenn durch erzwungene Nachgiebigkeit die Einspann- 
momente niedriger gehalten werden. Da es aber nict 
immer gelingt, diese Nachgiebigkeit genau einzuhalten, 
erscheint die Methode mit starrer Einspannung nadı 
Maier-Leibnitz praktisch einfacher und sicherer. 


Zusammenfassung 


Die Versuche von Prof. Maier-Leibniz in Stuttgart 
mit durchlaufenden flußeisernen Profilträgern werden 
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Ueber die 
Wirkung von Flossen hinter dem 
Schraubenpropeller 


Von Prof. Dr.-Ing. F. Horn, Berlin 


D: Bezeichnung „Flos- hältnisse auf den verschiedenen Abständen von der 
sen“ an Stelle Propellerachse, nach ihren Profileigenschaften 
von „Leitflächen“ oder gemäß den bekannten, durch Windkanalversuce fest 


»Leitapparaten” ist aus gestellten Polaren ermitteln kann. Daneben wird die 


dem Grunde gewählt 
worden, weil allgemein 
von der Wirkung be- 
liebig gestalteter, bei- 
spielsweise auch sym- 
metrisch zu der betr. 
Radialebene durch Pro- 
pellerachse ausgebilde- 
ter Flächen gesprochen 
werden soll, während 
man sich daran gewöhnt hat, unter Leitfláchen oder 
Leitapparaten speziell solche Organe zu verstehen, die 
eine leitschaufelartige Krümmung aufweisen. 


Vom grundsätzlichen Standpunkt aus ist die Frage 
der Wirkung solcher Organe bisher wohl am gründ- 
lichsten von Kucharski!) behandelt worden. Der 
nachstehende Beitrag zu diesem Problem bezweckt, gegen- 
über den idealisierten Voraussetzungen, die Kucharski 
im Rahmen seiner damaligen Aufgabe seinen Gedanken- 
gängen und Rechnungen zugrunde legte (insbesondere 
Konstanz der Zirkulation über den ganzen Schrauben- 
flügel sowie Nichtberücksichtigung von Zähiskeitsein- 
flüssen), ein für quantitative Rechnung brauchbares Ver- 
fahren zu entwickeln, aufgebaut auf der durch die 
Fortschritte der Propellertheorie in den letzten Jahren 
rmöglichten genaueren Analyse der Strömungsverhält- 
E Propellerstrahl und ferner aufgebaut auf der 
daß man die Wirkung einer hinter dem 


nisse im 


Ansh er befindlichen Flosse, auf Grund der durch 
die Verteilung der Axial- und Tangentialgeschwindig- 


keiten im Propellerstrahl gegebenen Anstrómungsve:- 


L Kucharski, 
Propellerleitapparate : 
S. 498 ff. 


„Wirkungsweise und Theorie der 
Werft - Reederei — Hafen 1925, 


Durchführung des Verfahrens aber auch eire Reihe von 
grundsätzlichen Schlüssen zu ziehen ermöglichen. 
Hiernach mußte die Grundlage für die Ermittlung 
der Flossenwirkung zunächst durch die Analyse der 
Strömungsverhältnisse des Pro pellerstrahls ge 
schaffen werden. Diese Rechnung ist für ein konkretes 
Beispiel durchgeführt worden, und zwar wurde als Bei- 
spiel gewählt eine normale vierflügelige Schraube für 
ein Einschrauben-Frachtmotorschiff von etwa 9300 t De 
placement und 12 kn Geschwindigkeit; Leistung el 
2800 PSi, Drehzahl n=99/min. Abmessungen ; 
Schraube: D -4,33 m, H = 4,3 m (konstant), im übrigen 
die Verhältnisse einer Taylorschen Normalschraube, für 
welche seine bekannten Propeller-Normaldiagram‘ 
gelten, also ein mittleres Breitenverhältnis = 029, en" 
sprechend einem Flächenverhältnis Fa/F =0,42, und €" 
Dickenverhältnis So/D -- 0,04; ferner elliptische Form a 
abgewickelten Flügelfläche und Kreissegments. 
der Blattschnitte. Indem weiter nach Schleppversuchen p 
einem Schiff gleichartigen Typs ein mittlerer Nachstr i: 
von 26,5 vH, somit eine mittlere relative F ortschrittst” 
Vp 12x 0,5144 (1— 0,265) = 454 U 
zugrunde gelegt wurde, ergab sich nach dem für hd 
vierflügeligen Propeller geltenden Taylor-Diagramm 


¡ 400 k und eln 
der obigen Drehzahl ein Schub von 20 i ee echnenk 


schwindgikeit 


suchsergebnisse hängt davon ab, ob die Einspannmomente 
größer als die Mittelmomente zwischen den Auflagern 
sind. Bei zuverlässiger voller Einspannung beträgt die 


Wirkungsgrad von 0,596. Die hiernach z 
Wellenleistung Ny = 


guter Uebereinstimmung mit dem oben angege Das 
trag von 2800 PSi der indizierten Motorleistun® i 
gewählte Beispiel verkörpert also durchaus POT eltnise 
der Praxis in Uebereinstimmung stehende ver “itis 
Die rechnerische Analyse der Strömungsver anal 
dieses Propellers wurde nun im wesentliche" 


. 
. 
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einem vom Verfasser an anderer Stelle?) angegebenen 
Verfahren durchgeführt, auf welches hier, im Rahmen des 
vorliegenden kurzen Aufsatzes, nicht nochmals einge- 
gangen, sondern nur verwiesen werden kann. Die für die 
Durchführung dieser Rechnung erforderliche Kenntnis 
der Auftriebs- und Widerstandsbeiwerte von Kreis- 
segmentprofilen wurde dem „Report 93 (aerodynamic 
characteristics of aerofoils) of the national advisory 
committee for aeronautics 1921“, Washington, entnommen. 
Als Ergebnis der ersten Rechnung, die auf der Grund- 
lage eirer gleichförmigen Verteilung des Nachstroms über 
die Schraubenkreisfläche vorgenommen wurde, stellte sich 
heraus, daß gerade diejenige Größe, auf die es bei der 
nachherigen Untersuchung der Flossenwirkung besonders 
ankam, nämlich die in den Tangentialgeschwindig- 
keiten des Strahls steckende Energie, die ja die durch 
Flossenwirkung günstigsienfalls zurück- 

zugewinnende Energie darstellt, auf- 9 
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hieraus vielleicht auch, daß es bei Seitenschrauben, bei 
denen diese Konzentration des Nachstroms nach der 
Nabe zu bei weitem nicht in so ausgeprägtem Maße 
vorhanden ist, nicht móglich ist, durch Leitapparate 
Gewinne gleicher Größenordnung wie bei Mittelschrauben 
zu erzielen. 

Jedenfalls ist hieraufhin die Rechnung unter An- 
nahme eines radial veränderlichen Nachstroms durch- 
geführt worden, der Verlauf der Veränderlichkeit ist, 
gemäß normaler durch Nachstrommessungen ermittelter 
Verhältnisse, in Abb. 1 durch die Kurve der Nach- 


—— dargestellt, ebenso ist die Kurve 


stromziffer q =- 
der vp eingetragen. Auf dem Radius r~ 0,7R stimmt 
der Wert von Y mit dem Mittelwert des Nachstroms von 
0.265 überein. Bei der Durchführung der Rechnung wurde 


fallend klein, nämlich nur gleich etwa 

7 vH der Schubleistung des Propellers, 48 16 76000 N 
herauskam. Die offenbare Diskrepanz > 
dieses Ergebnisses mit den praktischen g7 M 474000 
Erfahrungen mag zwar bis zu einem | 
gewissen Grade auf die für die 06 85 12 472 
Flossenwirkung zu ungünstige Annahme N MEE 
zurückzuführen sein, daß sich die 445-435 0 108 10000 X 
Flosse weit hinter dem Propel'er be- | | va SS 

findet — worauf weiter unten noch a4 34 08, 18 E 8000 
näher eingegangen wird —, jedoch Y a 77 AN Ca 

spielt nach Ansicht des Verfassers noch g3 Sa he IL HT a A G6| 46 | 16000 R 
eine jedenfalls nicht unerhebliche Rolle Sa 17,9 er en PES pS R S 


cer Umstand, daß bei Einschrauben- 02 2 
schiffen die Voraussetzung gleichförmi- 


ger Verteilung des Nachstroms mit der q7 
Wirklichkeit zu wenig übereinstimmt. 
Es läßt sich ja leicht auch ohne ie 


nahme des Nachstroms nach der 
D = 4,3 m, H = 43m (konstant), 4 Flügel, Fa/F = 0,42, s,'D == 0,04, elliptische Blattform, kreissegment- 
förmige Blattschnitte; n = 99 i. d. Minute; radial veránderi. Nachstrom 


Propellermitie zu die Anströmung 
der inneren Flügelprofile in An- 
betracht der konstanten Steigung unter 
relativ sehr großen Anstellwinkeln vor sich gehen 
muß, und das muß sich in einer starken Zu- 
nahme der axialen sowohl wie auch besonders 
der tangentialen Zusatzgeschwindigkeiten c, und Cu 
auswirken. Die Durchführung der Rechnung hat, wie 
hier vorweggenommen sei, diese Ueberlegung dahin be- 
sfäfigt, daß der Betrag der in den Tangentialgeschwindigr 
keiten enthaltenen Energie bei Annahme eines ver- 
änderlichen, und zwar in bekannter Weise nach innen 
stark zunehmenden Nachstroms gegenüber dem Fall 
gleichförmiger Nachstromverteilung auf das rund 1,5 fache 
wächst. Es scheint hieraus die interessante Tatsache 
hervorzugehen, daß die guten Wirkungen von Leit- 
apparaten u. dgl. bei Einschraubenschiffen zu 
einem wesentlichen Grade auf die starke Kon- 
zenfrafion des Nachstroms um die Naben- 
gegend herum zurückzuführen ist‘), und es erklärt sich 


2) Horn, „Versuche mit Tragflügel-Schiffsschrauben“, 
Jahrb. d. Schiffbautechn. Ges. 1927. Die speziell bei der 
Analyse der Strömungsverhältnisse einer gegebenen 
Schraube in Frage kommenden Abschnitte finden sich auf 
S. 371-72 und 426-29. 

2) Wenn in dem auf Seite 538 zitierten Aufsatz von 
Kucharski auch unter Annahme gleichfórmiger 
Fortschrittsgeschwindigkeit vp aller Propellerelemente ein 
Betrag der rückgewinnbaren Energie in Höhe von 
10-11 vH der Schubleistung ermittelt worden ist, so 
liegt dies daran, daß dieser Ermittlung die Annahme 
konstanter Zirkulation zugrunde liegt, eine An- 
nahme, die bei gleichförmigem vp durchaus nicht mit 
den tatsächlichen Verhältnissen übereinstimmt, insbeson- 
dere, worauf es hier gerade ankommt, im inneren Be- 
reiche des Strahls viel zu hohe c„-Werte ergibt. 


4 
y, AN A S Sa | 
CIAL TEL 
WII I IT II | 
a2 Qy 10 12 W 18 1 


besondere Rechnung vorstel!en, daß el 

e. .. . 5 í Na 
bei der tatsächlich sehr starken Zu- 
Abb. 1. Berechnungsergebnisse des Propellers eines Einschrauben-Motorfrachtschiffs von 9300 t Dep!. 


und 12 kn Geschwindigkeit 


übrigens, in Ergänzung des auf S. 538 angedeuteten 
Verfahrens, berücksichtigt, daß mit dem Auftreten der 
Tangentialgeschwindigkeiten im  austretenden Strahl 
Fliehkraftwirkungen !) verbunden sind, die die Bildung 
eines nach innen zu wachsenden Unterdrucks zur Folge 
haben. Dieser wiederum ruft eine zusätzliche Saug- 
wirkung in axialer Richtung hervor, was sich in einer 
Erhöhung der axialen Durchtrittsgeschwindigkeiten durch 
die Propellerebere auswirkt. Die Berücksichtigung dieser 
Verhältnisse trug wesentlich dazu bei, d’e Rechnung 
auch für den der Nabe benachbarten Bereich durch- 
führbar zu machen, wo sonst wegen der sehr geringen 
Werte von vp außerordentlich extreme und alsdann 
für die Rechnung gar nicht zu erfassende Anströmungs- 
verháltnisse der Blattprofile geherrscht hätten. 

Da diese ganze Propellerrechnung im vorliegen- 
den Rahmen nur Mitíel zum Zweck war, sind in Abb. 1 
außer Y und Vp nur die für die Weiferführung der 
Rechnung wichtigen Ergebnisse in Kurven über dem 
Abstand r von der Propellerachse eingetragen, und zwar 

l. die axialen und tangentialen Zusatzgeschwindig- 

keiten Ca und c, am Ort des Flüseldurchsangs; 

2. der Prandtlsche Zirkulationsverminderungbeiwert 

p Cum Cam 
x, der gleichzeitig das Verhältnis de und a 
a 


u 


der mittleren auf den Kreisumfingen 2r r herr- 
schenden Zusatzgeschwindigkeiten zu denen am Ort 
des Flügeldurchgangs angibt; 


1) Helmbold, „Die Betz-Prandtische Wirbeltheo- 


rie der Treibschraube usw.. Werft — Reederei — Hafen 


1926, S. 591. 
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3. die Zirkulation T = cum :27r; Die bisherige Rechnung liefert nun als Unter- 
lage für die Ermittlung der Wirkung einer hinter 


4. die Schubverteilungsgröße Zs = <>; 
r 
dM 


dr 
Die Integration der durch Zs und Zm begrenzten 
R 


5. die Momentenverteilungsgröße Zm = 


Flächen ergibf den Gesamtschub S = | Zsdr (R = Außen- 


Yo 


radius, und das 


ro = Nabenradius) 

R 
moment M = [Zum dr. Ersterer ergab sich zu 20470 kg, 

ro 

letzteres zu 15030 mkg. Die Größe des Schubes stimmt 
also annähernd mit dem nach dem Taylordiagramm 
bei gleichförmigem Nachstrom vorhandenen Schub über- 
ein. Dies entspricht einer bereits von Baker’) ge- 
machten Feststellung, wonach das von R. E. Froude 
eingeführte Verfahren der indirekten Ermittlung des 
Nachstroms auf der Basis der Gleichheit der Propeller- 
Schubkennziffern hinter dem Schiff und freifahrend tat- 
sächlich zu einem annähernd richtigen Mittelwert des 
Nachstroms führt. — Der Wirkungsgrad des Propellers 

ergibt sich zu 
S - vp 20 470 . 4,54 - 60 

">= M-2zn 15030-6,283-99 9. 

Die genaue Uebereinstimmung dieses Wertes mit dem 
des Taylordiagramms ist wohl nur zufällig, immerhin 
läßt das Ergebnis sowohl hinsichtlich des Schubes wie 
des Wirkungsgrades darauf schließen, daß durch die 
in den letzten Jahren erreichte Vervollkommnung der 
Propellertheorie eine auch für praktische Zwecke sehr 
brauchbare Analyse der Strömungsverhältnisse im Pro- 
pellerstrahl ermöglicht worden ist, und daß daher, auf 
den vorliegenden Fall bezogen, die hierdurch gelieferten 
Unterlagen für die Ermittlung der Flossenwirkung als 
praktisch brauchbar angesehen werden können. — Eine 
wichtige, bei der angedeuteten Propellerrechnung zutage 
getretene Tatsache verdient noch Erwähnung: daß näm- 
lich die Kreissegmentprofile im Vergleich zu Tragflügel- 
profilen, und zwar gerade besonders in der wirksamsten 
Blattzone, sehr ungünstige Profil widerstandsbeiwerte 
(čp, vgl. nachfolg. Abb. 3 und 4) besitzen, worunter der 
Wirkungsgrad in fühlbarem Maße leidet. Auf Einzel- 
heiten kann an dieser Stelle nicht weiter eingegangen 
werden, Verfasser behält sich aber vor, auf diese Pro- 


gesamte Dreh- 


Ll 


d 
A Y SAI Mr. 


A AAA AA 
ERREGER Zug || 


der Strömungsgeschwindigkeiten und Kraft 
Abb.2. Schema am Flossenprofil = 


Jleranalyse, die nach mehr als einer Richtung be- 
enswerte Ergebnisse gezeitigt hat, bei späterer Ge- 


merk a 
zurückzukommen. 


legenheit 

>) Baker, „The analysis of screw propeller effi- 
jency with particular reference to Froude's method“. 
Trans. Inst. Nav. Arch. 1927. 


dem Propeller gelegenen Flosse, für welche als nahe 
liegendes Beispiel einfach die vertikale Ruderflosse, mit 
den für das vorliegende Fahrzeug passenden Abmessur 
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Abb.3. Polare des Flossenprofils (Gött. Profil Nr. 459) 


02 


04 


gen von 4,30 m Höhe und 2,5 m Breite, gewählt sei, die 
mittleren axialen und tangentialen Zusatzgeschwindig 
keiten Cam und Cum als Funktion des Abstandes r von 
der Propellerachse; die erstere ergibt zusammen mit 
der auf gleichem r vorhandenen relativen Propeller 
fortschrittsgeschwindigkeit vp die resultierende axiale 
Anstrómungsgeschwindigkeit (Vp + Can) Hierbei a 
erstens vorausgesetzt, daß die Flosse sich so weit hinter 
dem Propeller befindet, daß die Zone des Umsetzen 
des an der Druckseite erzeugten Ueberdrucks in Ge 
schwindigkeit bereits ganz davor liegt, somit die volke 
Zusatzgeschwindigkeit Ca bereits entwickelt ist; zweitens, 
daß die am Ort des Propellers herrschende relat 
Fortschrittsgeschwindigkeit vp auch noch für die Flosse 
gilt. Für die in Wirklichkeit meist dicht hinter den 
Propeller gelegene Flosse mag letztere Annahme ee 
reichend sein, die erstere wird dann aber nicht en 
ganz zutreffen. Was das für Folgen hat, soll am a 
der Abhandlung noch kurz angedeutet werden. ~ r 
(Vp T Can) und Cum ergibt sich nun, wie in Abb.? "7 

gestellt, eine unter dem geometrischen Anstellwi E 
g auf die Flosse treffende Anstrómungsgeschwindi ; 

wx"%). Als Profil der Flosse ist das symmetrische Göttin? 
Profil Nr. 459 gewählt worden, welches in Ab ind 
sammen mit seiner Polare wiedergegeben ist. Nun A 
aber die obigen geometrischen, mit r veränderlihet ch 
stellwinkel a weder mit den wirksamen Anstellwinkt" 

lef noch mit den in der Polare angegebenen $eomt... 
schen Anstellwinkeln a, des im Seitenverhältnis 


allen 

© a) Hier wie auch in allen nachfolgenden FE, 

(ef, TY, S* usw,) bedeutet das hochgesetzte y um 

eine Potenz, sondern lediglich einen Index an zu 
die für die Flosse geltenden Größen im Gege 

denen des Propellers zu kennzeichnen. 
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ausgeführten Tragflügels identisch. Zwecks Ermittlung 
des wirksamen Anstellwinkels wurde zunächst das Dia- 
gramm Abb. 4 gezeichnet, in welchem, von der unmittel- 
bar aus der Polare zu entnehmenden Kurve der Auf- 
triebsbeiwerte fa über dem geometrischen Anstellwinkel 
Zo ausgehend, die Kurve der 7, über &.r derart abge- 
leitet wurde‘), daß der parallel zur Abszissenachse 
gemessene Abstand der Punkte der letzteren Kurve 


r 

“a ğ è S 

von denen der ersteren = pz’ d. i. bei dem Seiten- 
T na 


agaat pi 
verháltnis 1:5 gleich z beträgt. Indem nun die Flosse 


oberhalb und unterhalb der Propellerachse entgegen- 
gesetzt angeströmt wird, wirkt sie offenbar auf Er 
zeugung einer der vom Propeller her vorhanden:n 
Strahldrehung entgegengesetzten Drehung. Dieser ent- 
spricht eine Zirkulation U* und wenn diese auf den 
einzelnen Radien r durchweg von gleicher Größe wie die 
Zirkulation T im Propellerstrahl wäre, so bedeutete dies 
einen durchweg axialen Austritt des Strahls infolge der 
Flossenwirkung. Da hiermit bei einem willkürlich gewähl- 
ten Flossenprofil nicht ohne weiteres gerechnet werden 
kann, andrerseits der wirksame Anströmwinkel, aus dem 
die Zirkulation I’ sofort hervorginge, nicht bekannt ist, 
wird folgendes Interpolationsverfahren eingeschlagen, bei 
welchem von dem Satze Gebrauch gemacht wird, daß 
die von einem angeströmten Flügel erzeugten Zusatz- 
geschwindigkeiten am Ort des Flügels halb so groß sind 
wie weit hinfer dem Flügel, daß also hier gemäß Abb. 2 
der Winkel zwischen Eintritts- und Austrittsrichtuns 


gleich 2 (a — 2.) ist: 
Es werden auf dem jeweiligen Abstand r nach- 
einander verschiedene von der Flosse erzeugte Tan- 


gentialgeschwindigkeiten cì für die die Flosse un- 


Profil Nr 459 


OT C0 05 00 Q25 q 
A bezm eg (in Bogenmaß)— — 


Abb. 4. Auftriebs- und Widerstandsbeiwert als Funktion des Anstellwinkels 


mittelbar treffenden Stromfäden willkürlich, wenn auch 
natürlich von vornherein schätzungsweise möglichst nahe 
dem Bereich ihrer wirklichen Größe, angenommen. Es 


5) Vergl. „Ergebnisse der Aerodynamischen Versuchs- 
anstalt in Göttingen“, Lief. L 8.37. 
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wird dann im Mittel auf dem Kreisumfang 2rr eine 
= herrschen. Das 


geringere Tangentialgeschwindigkeit cim 
X 


c 
Verhältnis — wie beim Propeller nach dem Prandtl- 
u 


schen #-Wert zu errechnen, ist nicht angängig, da die 
der Ermittlung dieses Wertes zugrunde liegende Analogie 


50 


“3 
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3 
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| | ong 
H——C! Endwert —— 


Abb. 5. Schema der Interpolation zur Ermittluvg der 
wirksamen Anstrómung des Flossenprofils 


mit der Umstrómung der freien Kanten eines Systems 
von normal gegen eine Flüssigkeit bewegten Flächen 
hier offenbar gar nicht mehr zutrifft. Naheliegender 
erscheint hier die direkte Analogie mit einem Trag- 
flügel, bei welchem bei rechteckiger Grundrißform, die 
hier für die Ruderflosse ebenfalls zuträfe, die Zirku- 
lation annähernd ellipsenförmig von der Mitte nach den 
Enden zu abnimmt. Während nun zwar absolut ge- 
nommen von einer ellipsenförmigen Zirkulationsverfeilung 
bei der vom Propellerstrahl getroffenen Flosse nicht die 
Rede sein kann, erscheint es doch näherungsweise zu- 
lässig, die Zirkulation, die bei unendlich großer Spann- 
weite der Flosse vorhanden wäre, in dem Verhältnis 
yb, d. i. in dem Verhältnis einer im Abstande r 
vom Mittelpunkt der Ellipse befindlichen Ordinate y 
zur kleinen Achse b, zu verkleinern, wobei die große 
Achse der Ellipse gleich der halben Flossenhöhe ist, 
die, den Ruderabmessungen entsprechend, hier etwa 
sleich dem Propellerspitzenradius R ist. Da sich nun 
in unserem Falle die Zirkulation um die beiden auf 
Radius r liegenden Flossznquerschnitte in der Zirkulation 
I‘ --2xr:c,, über den Kreisumfang 2 xr im Strahl wieder- 
findef, muß hiernach umgekehrf, um zu einer ellipsen- 
förmigen Verringerung der Zirkulation um die Flossen- 
querschnitte zu gelangen, von den angenommenen Größen 


c, ausgehend, gesetzt werden 
1 x X f 
i 2xrc,y.b. 
Weiter ist dann nach dem bekannten, aus dem Satz 
von Kotfa-Joukowsky folgenden Zusammenhange der 


Auftriebsbeiwert 

2.17: pS 
ze MES = Wy N 
mit 1%  Flossenbreite. Aus f, ergibt sich der wirksame 
Anstellwinkel 2. gemäß Abb. 4. Alsdann müßte 
schließlich nach Abb. 2 


x RR 
Ca = 2w\sin(@ — tef) COS X. 


sein. Da dieser Wert mit dem angenommenen 
gangswerft nicht übereinstimmen wird, so führt man die 
beschriebene Rechnung für mehrere Werte von c) 
durch und ermittelt den endsültisen Wert von €, 
durch Interpolation gemäß Abb. 5, die weiter keiner 
näheren Erläuterung bedarf. 


to 
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Nach dem endgültigen Wert von aeg entnimmt man 
nunmehr aus Abb. 4 den aus der Zähiskeit der 
Flüssigkeit entspringenden Profilwiderstandsbeiwert I, 
und die auf letzteren bezogene Gleitzahl = T,., und 
berechnet schließlich aus dem in Abb. 2 darsestellten 
Kräfteplan 6*) den von dem Flossenelement erzeugten Schub 
wx? 


— 


d Sx = d A (aef — 2) = Ya £ 


aeae SR x on 
ETC 1% dr (x — xem). 


Das Ergebnis der ganzen Rechnung ist in dem Diagramm 
Abb. 6 wiedergegeben. Darin findet man eingetragen: 
die Zirkulation l¥; die hinter der Flosse noch übrig- 
sp 
bleibende mittlere Tangentialgeschwindigkeit Acu = a 
nr 
den pro Längeneinheit der Flossenhóhe von der Flosse 
erzeugten zusätzlichen Schub 
ds‘. 


Pe | 


dr 
schließlich noch die in den Tangentialgeschwindigkeiten, 


Zgx = 


05, 
To 


12 14 


ni 


104 06 Q8 30 16 20 


q2 18 
R 


Abb. 6. Berechnungsergebnisse für die im Propellerstrahl gelegene Flosse 


des Propellerstrahls pro Längeneinheit der Flossenhöhe 


steckende Leistung 
d Leu 
Zu. = e, 
Le dr 


die ohne Leitapparat verloren gehen würde, und die 
andrerseits die bei idealer Flüssigkeit günstigstenfall 


durch den Leitapparat zurückzugewinnende Leistung 
darstellt `). 
6) In Abb. 2 ist die zusätzliche Vortrietiskraftı 


dS% versehentlich ohne Bezeichnung geblieben. Sie ist 
sleich der Projektion der Resultierenden von dA und 
d We auf die Symmetrielinie des Flossenprofils. 


7) Die in den Tangentialgeschwindigkeiten steckenda 
R 


Energie Leu = f | dQ cu? kann auch bei idealer Fliissig- 
Yo 

keit und bei vollkommener Umlenkung der Strahl- 

eit in axiale Richtung nicht ganz zurückgewonnen 

strömung E mit dieser Umlenkung und mit der dadurch 

een Erzeugung eines zusätzlichen Vortriebs 

ne ch auch ein gewisser neuer Austrittsverlust 


(aci, verbunden ist (cà siehe Abb. 2). Dieser un- 
4) a 


ro 


vermeidliche Verlust ist in der Kurve der Zj.. (Abb. 6) 
berücksichtigt worden. 
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Durch Planimetrieren der durch die Kurve Zsx be- 
$renzten Fläche erhält man den gesamten?) durch die 
Flosse erzeugten Schubgewinn 

S* — 1041 kg 

.„ 1041 

gleich - 100 == 5,1 vH des Propellerschubes. 
20 470 

Der Inhalt der durch Kurve ZL.. begrenzten Fläche 

ergibt die gesamte idsell rückgewinnbare Leistung 


Lcu = 9729 mkg/sec = 130 PS 
- 100 = 10,4 vH der Propellerschubleistung. 


gleich nn 

1240 

Der Unterschied zwischen den beiden Prozentsätzen ist 
zurückzuführen: 


l. auf den durch die Größen “p und € berücksich- 
tisten Verlust innerhalb der Flosse infolge der 
Zähigkeit; durch eine kleine Sonderrechnung ist 
dieser Verlust zu rund 200 kg gleich rund 1 vH 
des Propellerschubes festgestellt worden. Obgleich 
also dieser Einfluß gering ist, trägt er doch 
dazu bei, die an und für sich für die 
Schuberzeugung schon wenig wirksame 


äußere Flossenzone noch unwirksamer 
bzw. sogar schädlich zu machen (die am 
700 äußersten Ende der Kurve Zsı auf 
tretenden negativen Ordinaten bedeuten 

600 mkg einen Widerstand); 
secim 2. darauf, daß es bei einer sym- 
500 10000 metrischen Flosse offenbar nicht 
möglich ist, axialen Austritt des Pro- 
400 « 8000 | pellerstrahls zu erzwingen. Wie man 
IR aus Abb. 6 sieht, ist dieser durch 
300 1 46000 y IX =T, also Ac, = 0 gekennzeichnete Zu- 
N Six stand im vorliegenden Falle nur bei dem 
200 vooo SIS im Abstand r~1,1 m liegenden Flossen- 
ta querschnitt erreicht. In der außerhalb 
100 2000 N liegenden Zone ist die durch die sym- 
metrische Flosse erzeugte Zirkulation zu 
0 0 klein, in der Zone innerhalb dagegen 
zu groß. Während jedoch diesem Um: 
—700 stand in der äußeren, grundsätzlich nur 
Sem noch wenig wirksamen Zone kein 


nennenswertes Gewicht beizumessen ist, 
lassen sich im Strahlinnern durch be 


ax wußte Anpassung der Zirkulation 
I“ an F die Verhältnisse in einem auch praktisch 
ı fühlbaren Maße günstiger gestalten. Die 


Größenordnung dieses Einflusses würde sich abschätzen 
lassen, wenn von der Voraussetzung ausgegangen wird, 
daß durch irgendwelche Mittel die Erfüllung der Be 
dingung T =l’ erreicht worden sei. Dieses Mittel besteht 
bekanntlich in der nach der Anstrómungsrichtung hin ge 
richteten Jeitschaufelartigen Krümmung de! 
Flossen. Durch sinngemäße Anwendung des vorstehend 
angegebenen Verfahrens läßt sich für jeden Abstand ! 
von der Achse auf Grund der betr. Polaren eine Profil- 
form solcher Wölbung finden, daß die Bedingung rš=l 
erfüllt ist; darin liegt ein Vorteil begründet, der du 
eine symmetrische Ausbildung des Profils nicht erreicht 
werden kann. 

3. auf den Einfluß der beschränkten Flügel‘ 
zahl. Es bietet nämlich selbst die Erfüllung der Be 
dingung T*=T noch keine Gewähr für volle n 
schaltung der Tangentialgeschwindigkeiten im Strahl, De 
die Geschwindigkeiten Cum und c, nur Mittelwerte über 
den Umfang 2r-r darstellen, um die herum am 
größere Schwankungen stattfinden, je geringer die 


8) Da die Kurve Zsx in Abb. 6 durch Ermittlung 
der Strömungskräfte am einzelnen Flossenelement 
standen ist, so ist, um den gesamten, oberha wim 
unterhalb der Propellerachse entstehenden Schuber 
Sx zu erhalten, der Inhalt der durch Zsx begre 
Fläche doppelt zu nehmen. 
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der Flügel ist. Auch die Beurteilung der Größenordnung 
dieses Einflusses, die bereits in der auf S. 538 zitierten 
Abhandlung von Kucharski untersucht worden ist, würde 
sich durch Ausbau des vorliegenden Verfahrens erreichen 
lassen. — Es mögen zum Schluß noch zwei mit dem vor- 
liegenden Problem in Verbindung stehende Gesichts- 
punkte, auf deren nähere Behandlung an dieser Stelle 
verzichtet werden muß, doch wenigstens kurz gestreift 


werden: 

a) Durch die ganze beschriebene Rechnung wird nur 
das Strahlgebiet außerhalb des Nabenkreises erfaßt. 
Das Nabengebiet selbst aber ist, trotz fehlender Flügel- 
wirkung, insofern nicht als für die Schuberzeugung in- 
different zu betrachten, als auf der Nabe ein Unterdruck 
lastet, der sich als Schubverlust auswirkt. Der an der 
Flügelwurzel r,= 0,56 m) herrschende Unterdruck konnte 
noch (in Höhe von etwa 0,4 m WS) im Rahmen der an- 
gedeuteten Propellerrechnung unter Berücksichtigung der 
Fliehkraftwirkung ermittelt werden, ebenso wie auch 
die Größe der Zirkulation an dieser Stelle, die mit der 
Stärke des Nabenwirbels identisch ist. Da somit die 
Randbedingungen für diesen Wirbel bekannt sind, konnte 
die weitere, nach dem Kern zu bekanntlich rapide 
wachsende Steigerung des Unterdrucks nach den be- 
kannten Wirbelgesetzen unschwer ermittelt werden. Auf 
diese Weise wurde eine auf die gesamte Nabenfläche 
wirkende Saugkraft von etwa 530 kg errechnet, d. i. 


etwa 2,5 vH des von den Flügeln erzeugten Schubes, 


ein Wert, der sich durchaus im Rahmen dessen hält, 
was man als Nabenverlust zu schätzen pflegt. Nun wird 
offenbar auch von der in diesem Nabenwirbel steckenden 
Energie ein gewisser Teil durch Leitflächenwirkung zu- 
rückgewonnen werden können, indem auch hier die 
Rotationsströmung mehr oder weniger in Axialströmung 
umgelenkt wird. Hierbei wird, wegen der hohen Tan- 
gentialgeschwindigkeiten und der demgemäß unter 
großem Anstellwinkel erfolgenden AÄnströmung, eine 
schaufelartig gekrümmte Leitfläche besonders am Platze 
sein, soweit nicht, wie bereits vielfach mit Recht üblich, 
überhaupt der ganze, zwischen Propeller und Leit- 
apparat befindliche, sonst vom Nabenwirbel einge- 
nommene Raum durch einen festen, eine Verlängerung 
der Nabe darstellenden Körper, der auch im Bereich 
der Ruderflosse noch seine Fortsetzung finden kann, 
ausgefüllt wird derart, daß sich dem Unterdruck des 
Nabenwirbels keine wirksame Fläche bietet. 


b) Es ist durch Modellversuche ?) festgesiellt worden, 
daß bei einer dicht hinter dem Propeller gelegenen 
Leitflosse eine größere Wirkungsgradverbesserung der 
Propulsion stattfindet, als sie nach der vorstehenden 
Rechnung durch eine weif hinter dem Propeller ge- 
legene Flosse möglich wäre. Baker’) hat ferner durch 
direkte Versuche ermittelt, daß mit Vergrößerung des 
Spielraumes zwischen Propeller und Flosse eine deut- 
liche Einbuße an Wirkungsgradverbesserung verbunden 
ist. Ferner scheint es durch zahlreiche Betriebsergeb- 
nisse von Schiffen, die mit Leitvorrichtungen, sei es 
mit einfachen symmetrischen Flossen (z. B. Oertzruder), 


9) Kempf, „Neuere Erfahrungen im Schiffbau- 
Versuchswesen“, Jahrb. d. Schiffbautechn.-Ges. 1928, 
S. 181/82; Kempf gibt darin beispielsweise die durch 
eine symmetrische Ruderflosse nach Art der hier unter- 
suchten erzielte Wirkung$sgradverbesserung gegenüber 
dem Fall des Fehlens jeglicher festen Teile hinter 
dem Propeller zu 12 vH an. 

1) Baker, „Experiments on the propulsion of a 
single-screw ship model.* Trans. Inst. Nav. Arch. 1928. 
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sei es mit gekrimmten Flügeln, ausgerüstet sind, be- 
stätist zu werden, daß die erzielten Gewinne über die 
nach der vorliegenden Rechnung möglichen hinausgehen 
— selbst wenn man in Betracht zieht, daß möglicherweise 
das Vergleichsschiff infolge veralteter, für die Pro- 
pulsion ungünstiger Ruder- und Stevenkonstruktion die 
Vergleichsbasis etwas entstellt. Es scheint somit eine, 
bei der der vorliegenden Rechnung zugrunde liegenden 
Annahme großer Entfernung zwischen Propeller und 
Flosse nicht vorhandene, sondern nur bei unmittelbar 
benachbarter Lage dieser beiden Organe auftretende 
Wechselwirkung zwischen diesen zu bestehen, die 
den Gesamtwirkungsgrad günstig beeinflußt. Daß jeden- 
falls eine Rückwirkung einer unmittelbar vor dem Pro- 
peller gelegenen Flosse auf den Propeller tatsächlich 
besteht, geht bei den Bakerschen Versuchen daraus 
hervor, daß bei Ausfüllung des hinteren Teils des 
Schraubenbrunnens durch eine Flosse die zum Selbst- 
antrieb des Modells für eine bestimmte Geschwindigkeit 
erforderliche Drehzahl ausgesprochen geringer ausfiel 
als beim Fehlen dieser Flosse. In dieser Rückwirkung 
jedoch, wie es nach den Ausführungen Bakers der Fall 
zu sein scheint, die einzige oder doch die Hauptwirkung 
der Flosse zu sehen, hält Verfasser für verfehlt; das 
Gegenteil glaubt er durch die vorliegende Abhandlung 
erwiesen zu haben, nach welcher auch bei großer, eine 
Rúckwirkung auf den Propeller ausschließender Ent- 
fernung zwischen diesem und der Flosse eine nicht un- 
beträchtliche Propulsionswirkung der letzteren zustande 
kommt!!!) -— Im übrigen sollte hier die Frage der 
Wechselwirkung zwischen Propeller und Flosse nur an- 
gedeutet, einer Lösung ater nicht nähergetreten werden. 


Zusammenfassung 


Es wird ein Verfahren angegeben, welches, sobald 
die Strömungsverhältnisse im Propellerstrahl durch be- 
sondere Analyse ermittelt sind, gestattet, die Strömung; 
und Kraftwirkungen einer hinter dem Propeller ge- 
legenen Flosse auf Grund der Polare des Flossenprofils 
näherungsweise quantitativ zu erfassen. Das Ver- 
fahren wird an dem Beispiel des Propellers eines 
Einschraubenschiffs, bei welchem auch die starke Ver- 
änderlichkeit des Nachstroms berúcksichtigt wird, für 
eine symmetrische Flosse durchgeführt. Der durch die 
Rechnung ermittelte Schubgewinn liegt etwas niedriger 
als nach den aus Modellversuchen und Fahrtergebnissen 
gewonnenen Erfahrungen; dies wird auf Nebenwirkungen 
zurückgeführt, die in dem Einfluß der Nabe und in der 
Wechselwirkung zwischen dem Propel!’er und einer un- 
mittelbar hinter diesem gelegenen Flosse bestehen. 


11) Baker hat bei seiner Ablehnung einer unmittel- 
baren Flossenwirkung allerdings den bei seinen Ver- 
suchen vorliegenden Fall einer brettartigen, nur vorne 
zugeschärften Flosse im Auge, und folgert, daß, da die 
Strömungsdrücke normal zu den Flächenelementen 
wirkten, bei einer solchen brettartigen Flosse eine Vor- 
wärtskomponente der Strömungskräfte nicht denkbar sei. 
Nun wird aber auch eine solche Flosse, wenn weit 
hinter dem Propeller in den Strahl hineingesetzt, wo 
von einer Rückwirkung auf den Propeller keine Rede 
mehr sein kann, offenbar die Wirkung ausüben, daß 
sie die Tangentialgeschwindigkeiten des Strahls mehr 
oder weniger unterdrückt, zugunsten zusätzlicher Axial- 
geschwindigkeit, also, nach dem Impulssatz, auch zu- 
sätzlichen Schubes. Diesen muß man sich durch sehr 
starke Konzentration von Unterdruck an der Vorkantc 
der Flosse zustandekommend denken. In der Tat findet 
ja auch wegen der Lage des Staupunkts auf der 
angestrómten Seite eine Umstrómung der Vorkanfe mit 
sehr hoher Geschwindigkeit, also bei entsprechend hohem 


Unterdruck statt. 
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- Die Festigkeit von Schiffsverbänden 


ie Versuche mit dem 

Zerstörer „Wolf“, 
über die Professor Biles 
vor nahezu 25 Jahren 
berichtet hat, haben bis 
jetzt keine vollständige 
Erklärung durch die 
Festigkeitstheorien im 
Schiffbau gefunden. 
Neue Untersuchungen 
hat Hoffmann!) vor- 
genommen, der in zwei 
Vorträgen diese Frage behandelte. Ich habe bereits 
in früheren Aufsätzen?) darauf hingewiesen, daß einige 
seiner Annahmen nicht mit der Erfahrung und den 
Versuchen von Biles übereinstimmen. Die Beplattuns 
kann über den Spanten nicht als voll eingespannt ange- 
nommen werden, da die schwachen Winkelflanschen beim 
Ausknicken verbiegen. Außerdem stimmen die Momente, 
die Hoffmann „rekonstruiert“ hat, nicht mit den äußeren 
Momenten überein, die man ganz einfach durch In- 
tegration der von Biles angegebenen Belastungskurven 
finden kann. Weiterhin hat Hoffmann in seinem letzten 
Vortrage angegeben, daß meine Anschauungen mit denen 
von Pietzker identisch sind, was indessen aus keiner 
Veröffentlichung gefolgert werden kann. 


Ich habe das Problem vielmehr auf andere Weise 
zu lösen versucht. 


Eine Untersuchung der Spannungen in Platten nach 
dem Ausknicken zeigt nämlich, daß mit einer Erhöhung 
des Druckes eine Aenderung des Spannungszustandes in 
der Platte eintritt. Wenn die Druckspannungen ursprüng- 
lich gleichmäßig über die Breite der Platte verteilt 
waren (Abb. 1), so tritt nach dem Ausknicken bei 
einer quadratischen 
Platte eine Span- 
nungsverteilung ein, 
wie sie in Abb. 2 
aufgezeichnet ist. 


Diese Spannun- 
gen bedeuten aber 
eine beträchtliche 
Stützung der Platte, 
die formelmäßig dar- 
gestellt werden kann. 


Die mittlere 
Randspannung in der 
x-Richtung ergibt 
' sich zu 
N 7 a\| aV 1 4 
ar, (2a)? ı +(s) | warn B ia „m (2) 
b 2 
T 1; mef?) 


Das erste Glied ist die Knicklast einer Platte, die 
in der x-Richtung gedrückt ist. Dabei bedeutet 2a die 


1) Vergleiche I N. A. 1925 und 1928. 
2) Werft, Reederei, Hafen 1928, Januar und Juni. 


und die englischen Versuche 


mit dem Zerstörer „Wolf“ 
Von Prof. Dr.-Ing. G. Schnadel, Technische Hochschule Berlin 


1. Allgemeine Erläuterungen 


Länge der Platte (in der x-Richtung), 2b die Breite 
der Platte; ferner 


u T? al. y 
Ag, last as) 


Tm. 1 pa ) 
sE P ; 
= 8 au "Da: 
nf 
E” 
m= 216 (2a) 
zi f 
n2 = E op: 


Hier ist E der Elastizitätsmodul und f der Biegungs- 
pfeil. 


' 
A DD 


Die mittragende Breite eines Plattenfeldes ergibt 
sich zu 
ba ea 
Sxr 
Diese Theorie wird im folgenden auf 
mit dem „Wolf“ angewandt. Dabei werden folgen 
aussefzungen gemacht: 


die Versude 
de Vor 


Querspanten un 


Die E -> Knicklast 
zwei Längsträger oder zwei Plattennähte. Die a 


Last 


wird jedoch auch nach dem Knicken weitergetas 
Die Zugseite muß unbedingt voll in Rechnung ra 
werden, da hier Theorie und Erfahrung üben T, zu 
Der Hauptspant des Zerstörers ist in Abb. 3 un zwei 
sehen. Man sieht, daß oben auf jeder nn 
Unterzüge vorhanden sind, die erst bei a nähte 
Lasten ausknicken. Dagegen tragen die Be 5 
innerhalb der Unterzüge so wenig, daß sie al 
tracht bleiben müssen. 


Unten laufen Seitenträger bzw. Sülle de 
schotte durch. Die übrigen Plattennáhte kni 
aus, aber bei Spannungen, die so hoch liegen: 
berücksichtigt werden müssen. 


er Bunker 
daß s 
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Biles hat nun am Spant 84 die Dehnungen ge- 
messen und aus den Meßergebnissen die Unterwertig- 
keit bei Durchhang (Sagging) und beim Ueberhang 
(Hogging) bestimmt. Er gibt für Sagging einen E- 
Modul von 10247 t pro Quadratzoll = 1610000 kg/cm? 
und für Hogging 11800 t pro Quadratzoll -- 1 860 000 
kg/cm? gegenüker einem wirklichen E-Modul von 13 650 t 
pro Quadratzoll =: 2 150 000 kg/cm? an. Biles nimmt sogar 
E = 14000 t pro Quadratzoll an, was aber offenbar 
zu hoch gegriffen ist. Die äußeren Momente können ohne 
Schwierigkeiten aus den Belastungskurven durch die be- 
kannte zweimalige Summierung gefunden werden. Es 
ergeben sich an Spant 84 für Sagging M,= 3600 feettons 
== 1115 mt und für Hogging Mu = 2700 feettans = 837 mt. 


Wenn man diese beiden Momente und die von 
Biles angegebenen E-Module mit den Spannungsdia- 
grammen vergleicht, die seir.em Vortrage beigefügt sind, 
so findet man sofort, daß die Diagramme für Sagging 
maßstäblich richtig sind, daß dagegen bei Hoggirg der 
Maßstab um ca. 60 vH verfehlt ist. 

Die gemessenen Spannungen an sich können nicht 
als sicher befrachtet werden, da dort noch lokale Span- 
nungen infolge Wasserdrucks auftreten. 

Die Dehnungen der Höhe nach können nach allen 
Versuchen und Erfahrungen als linear verteilt ange- 
nommen werden. Biles hat nun einen Dehnungsmesser 
benützt, dessen Meßlänge gleich der Spantentfernung 
war. Es sind also bei ihm an den knickfesten Teilen 
die Spannungen zu errechnen, während dazwischen auch 
die Sehnenverkürzung durch Ausbeulen mitgemessen ist. 


Die Widerstandsmomente des ungeschwächten Schiffs- 
trägers finden wir oben am Schergang zu Wo = 13 - 10* cm, 
in Mitte Schiff zu W.>= 11,85 - 10% cm? und unten am Kiel zu 
Wa = 9,65 - 10* cm?. 


2. Der Versuch mit durchhängendem Schiff (Sagging). 
Das äußere Moment betrug 3600 feettons = 1115 mt. 


Nach der allgemeinen Biegungslehre finden wir die 
Spannung nach der Formel 

eu: 

oO — Wo 
Diese ist aber im Verhältnis = 133 bei knick- 


festen Teilen zu erhöhen, wie Biles angibt. Wir finden 


also 

„ul 
ol = 1,3.10° 
Errechnen wir nun nach meinen oben angegebenen 
Formeln die mittragenden Breiten für diese Randspan- 
nungen an den einzelnen Feldern, so ergibt sich ein 

Spannungsbild, wie es in Abb. 3 dargestellt ist. 
Dieses Spannungsbild muß Gleichgewicht mit den 
äußeren Momenten ergeben. Die Berechnungs- und Ver- 


. 1.33 = 858 . 1,35 = 1140 kg/cm. 
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suchsergebnisse sind in beifolgender Tabelle 1 zusammen. 
gestellt, wobei sich natürlich eine Aenderung der Lage 
der neutralen Achse ergibt. 

Wie man sieht, ist die Uebereinstimmung ganz aus- 
gezeichnet. 


Für den unteren Meßpunkt am Kiel, der lokal durch 
den Wasserdruck belastet war, war für das gemessene 
3n ein etwas größerer Wert zu erwarten. Die Differenz 
liegt jedoch innerhalb der Grenzen der Meßgenauigkeit, 
die man auf höchstens 29 vH schätzen kann. Der Meß- 
punkt in Mitte Deck ist nicht als zuverlässig zu be- 
trachten, da er in der Nähe einer Decksöffnung liegt. 


3. Der Versuch mit dem überhängenden Schiff (Hogging). 


Das äußere Moment beträgt 2700 feettons — 825 mt. 
Bei diesem Versuche ergibt sich unter Zugrundeleguns 
des von Biles errechneten E-Moduls von 11850 t pro 
Quadratzoll eine Spannungserhöhung auf der Oberseite 


im Verhältnis eo = 1,15. Also wird die Spannung 
M 837.10° 
= uy = -- 1,15 = 644 - 1,15 = 740 kg/cm’? 
(+ 30) Wo” 13.10 4 $/ 
und 
837 - 105 
— 9) = —— —-—=+ 1,15 = . 1,15 = 998 kg/cm?. 
(— 3n) 0,965 . 10° 1,15 867 1,15 = 998 kg/cm 


Beim Diagramm ist der Maßstab der Kräfte leider 
nicht bekannt. Legt man denselben Maßstab wie beim 
„Sagging“-Diagramm zugrunde, so ergibt sich: 

So = + 460 kg/cm? 3n = — 590 kg/cm?. 
Dies ist offenbar unmöglich, da schon beim unge 
schwächten Querschnitt 3=644 kg/cm? sein muß. 

Legen wir so = 740 kg/cm? nach den Angaben von 
Biles zugrunde, so wird 

In = — 950 kg/cm. 

Wenden wir wiederum auf die Druckseite unsere 
Theorie an, so finden wir der Reihe nach für die 
unteren Gänge folgende mittragende Breiten: 


B = Gang neben Kiel bm = 0,675 b 
C= Gang CN E a bm = 0,74 b 


Die übrigen Gänge tragen voll. Die Spannungsver 
teilung ist in Abb. 4 aufgetragen. 

Die Rechnung ergibt: 

Jo = + 669 kg/cm? sn = — 1030 kg/cm. 

Die gesamten Resultate sind in Tabelle 2 zusammen 
gestellt. 

Hier ist die Abweichung größer, liegt jedoch gleich 
falls innerhalb der Grenzen der Meßgenauigkeit. Die 
Verringerung der gemessenen Spannung unten isf eS 
der lokalen Beanspruchung des Kiels leicht erklärli 


Tabelle 1 


A en : 
Errechnet 


7 


4 | 5 6 aia 
Abweichung v. der 


Spalte 2 mit 33 Gemess. Spannung | E Spannungs- Spalte 5 
S annungen mit volltragendem | n nach Biles i rrechnet öh Spalte 5 Messung | p 
p $ Querschnitt Zuschlag nach Biles (Maßstab errechnet) (neue Theorie) segenüber Spalte 2)jgegenüber Spalte? 
Jo in kg/cm? ....... u = — 1140 |  —1070”) 1092 +27 % | e el 
3n in kg/cm” e.s... 1158 + 1540 | + 1260 + 1245 + 7Y% +15 
>) Für E = 13650 Tons pro Quadratzoll als Mittelwert. 
Tabelle 2 
_—_—_ —_a—_—m—_—— ———— ———_—_— — === OT 
O nme gerne 
er Ber de 2 3 4 5 6 | A ro 
au Errechnet | STE Fr bweichung Y: 
Spalte 2 mit 159, Gemess. Spannung E Spannungs- A (Spalte 
nnungen mit volltragendem Er nach Biles | rrechnet 5hung (Spalte 5 Messung $ 
Spa £ Querschnitt Zuschlag nach Biles (Maßstab errechnet). (neue Theorie) abe Spalte 2) gegenüber Spalte 
So in kg/cm... ..-.* | + S + 740 + 740 + 669 + 4% | = 
an in kg/cm? ....-.+: — 998 — 950 |  —1030 + 19% + 
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Die gemessene Spannung selbst ist gleichfalls nur an- 
nähernd bekannt, da der Maßstab fehlt. Dort kann der 
Fehler nur wenige Prozent betragen, so daß auch die 
Hoggingversuche mit der vorliegenden Theorie genügend 
genau erklärt sind. 

Die aufgestellten Formeln stellen die erste Näherung 
einer Reihe dar. Eine genaue Nachrechnung mit meh- 
reren Gliedern würde noch einige Prozent Unterschied 
ergeben. Die Rechengenauigkeit dürfte jedoch im all- 


gemeinen genügen. 
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Die Berechnungen wurden von den Herren Dr. 
Pophanken und Dipl.-Ing. Welz ausgeführt, denen ich 
an dieser Stelle geziemend danken möchte. 

Wie Hoffmann bereits feststellte, würde die An- 
wendung der Pietzkerschen Theoxrie die 3 bis 31’ fachen 
Spannungen ergeben. 

Hoffmann fand für Sagging ein Moment von 3000 
feettons aus den inneren Momenten, während er für 
Hogging eine genügende Uebereinstimmung nicht finden 


konnte. 


DE Entwicklung im 
Schiffsmaschinen- 
bau ist ähnliche Wege 
gegangen wie im orts- 
festen Maschinenbau. 
Die Erhöhung der Dreh- 
zahl war u. a. das 
Mittel, den Werkstoff- 
aufwand, Gewicht und 
Raumbedarf herabzu- 
setzen. Stärker noch als 
im ortsfesten Maschi- 
nenbau machen sich hier 
die Ersparnisse an Raum 
und Gewicht geltend, 
da das was die Maschine nicht beansprucht, 
für zahlende Nutzlast verwendet werden kann: 
Nachdem die Schiffsturbine bereits vor längerer Zeit 
den großen Schritt von der unmittelbar zur mittel- 
bar treibenden Kraftmaschine getan und sich den schärf- 
sten Anforderungen gewachsen gezeigt hat, ist nun- 
mehr auch die Möglichkeit näher gerückt, im Diesel- 
motorenbau den Schnellauf einzuführen, durch den 
das hohe Leistungsgewicht wesentlich verringert werden 


kann. 

Hohe Maschinendrehzahlen lassen sich im Schiffs- 
betrieb bekanntlich nicht unmittelbar verwerten; 
eine unmittelbare Kupplung der Schrauben- und Ma- 
schinenwelle würde unter heutigen Ansprüchen zu wirt- 
schaftlich ganz ungenügenden Ergebnissen führen. Erst 
die Zwischenschaltung von Uebersetzungsgetrieben macht 
es möglich, die Drehzahlen für die treibenden und die 
getriebenen Wellen unabhängig zu wählen und jeden 
Teil für sich in seinem günstigsten Arbeitsbereich zu 
befreiben. Unter den bekannten Uebersetzungsarten, 
der hydraulischen, elektrischen und mechanischen Ueber- 
fragung, ist das Zahnradvorgelege mit seinem großen 
Uebersetzungsbereich die einfachste und zugleich auch 
die wirtschaftlichste Lösung. Bei einstufiger Bauart er- 
reicht ein Präzisions-Zahnradvorgelege einen Wirkungs- 
Srad von 98 bis fast 99 vH, in zweistufigem Aufbau 
noch 96 bis 97 vH, Wirkungsgrade, die von den beiden 
anderen Drehzahlmittlern auch unter günstigsten Bedin- 
gungen nicht erreicht werden können. Seine verant- 
wortungsvolle Aufgabe kann ein Schiffsgetriebe natürlich 
nur bei richtiger Formgebung der Verzahnungsteile, ihrer 
sorgfältigen Herstellung und bei genauer Prüfung er- 
füllen. Die wesentlichsten Gesichtspunkte für den Ent- 
wurf und die Herstellung von Schiffs-Zahnradvorgelegen 
sollen im folgenden daher kurz zusammenfassend er- 


Artert werden. 


Das Zahnradvorgelege im Schiffs- 


maschinenbau 
Von Professor Dr.-Ing. Dr. techn. h. c. E. A. Kraft 


Die AEG verwendef für schnellaufende Zahnradvor- 
gelege grundsätzlich Schrägverzahnung; bei einer Schräs- 
verzahnung sind stets, im Gegensatz zur gewöhnlichen 
Stirnradverzahnung, mehrere Zähne gleichzeitig im Ein- 
griff, und die Eingriffsstrecke wandert allmählich über 
die volle Zahnbreite fort. Die Schrägung wird je nach 
dem Verwendungszweck zwischen 15 und 45° gewählt. 
Kleine Neigungswinkel ergeben bei gleichem Durch- 
messer kräftigere Zähne, sind also besonders für lang- 
sam laufende Getriebe und große Umfangskräfte ge- 
eignef. Umgekehrt zieht man, z. B. bei schnellaufenden 
Turbinenritzeln, größere Neigungswinkel vor, da eine 
größere Schrägung die Zahl der gleichzeitig im Eingriff 
befindlichen Zähne erhöht, wodurch Ruhe und Gleichgang 
des Getriebes gefördert werden. 

Die Beanspruchung der Getriebeteile wird man so 
hoch wählen, wie es die natürlich unbedingt zu fordernde 
Betriebssicherheit noch zuläßt. Bei einer zu reichlich 
bemessenen Verzahnung würden die Wellen, Räder und 
Gehäuse größer und schwerer werden, Gehäusever- 
ziehungen leichter auftreten und dadurch die erwarteten 
Vorteile aufgehoben werden. Gedrängter Getriebebau 
empfiehlt sich gerade auf Schiffen, weil ein Schiffsboden 
nie eine so starre Äuflage bietet wie das Fundament 
einer ortsfesten Anlage. Je kleiner die beanspruchte 
Grundfläche ist, um so größer ist die Gewähr, daß das 
Vorgelege durch unvermeidliche Formänderungen des 
Schiffskörpers unbeeinflußt bleibt. 

Für den zulässigen Zahndruck ist zunächst die Ober- 
flächenbeanspruchung der arbeitenden Zahnflanken maß- 
gebend, die von ihrem Krümmungsradius abhängt. Da 
der Krümmungsradius, abgesehen von einem nur geringen 
Einfluß der Zahnneigung und des Flankenwinkels, nur 
vom Ritzeldurchmesser bestimmt wird, ist der lineare 

Umfangskraft Pu 
Fa = _ vor allem 


Zahndruk p = = 
axiale Zahnbreite B 
nach seinem Verhältnis zum Ritzeldurchmesser zu beur- 
teilen. In Abb. 1 sind für mittlere Verhältnisse die 
zulässigen Werte der Zahnpressungen bezogen auf Icm 
axialer Verzahnungsbreite in Abhängigkeit vom Ritzel- 
durchmesser aufgetragen. Diese Werte sind durch jahre- 
lange, reiche Erfahrung bestätigt und sollen mit Rück- 
sicht auf die zurzeit verfügbaren Baustoffe im Dauer- 
betrieb nicht überschritten, aber wegen der unnötigen 
Vergrößerung der Getriebeabmessungen, seines Gewichts 
und Preises auch nicht unterschritten werden. Ein 
weiterer wesentlicher Gesichtspunkt zur Bestimmung der 
Abmessungen eines Vorgeleses ist das Verhältnis der 
axialen Breite der Verzahnung und damit des Lagerab- 
standes zum Ritzeldurchmesser. Dieses Verhältnis sollte, 
damit unzulässige Durchbiegung und Verdrehung der 
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Ritzel vermieden werden, möglichst 2:1 nicht über-, Zwischen den Flanken der Zähne von Ritzel und 
schreiten, während 2,7:1 als noch zulássiger Höchstwert Rad muß für die Wärmeausdehnung im Betriebe und 
angesehen werden kann. Auch mit Rücksicht auf gute für das Schmieröl genügendes Spiel, etwa 0,5 bis 0,5 mm, 
Schmierwirkung ergibt sich für gegebene Leistungs- und vorhanden sein. Dieses Spiel zwischen den Flanken 
Drehzahlverhältnisse ein gewisser Mindestdurchmesser wird bereits bei der Herstellung durch Versetzen des 
Fräserwälzkreises (Modulkreises) gegenüber dem Teil- 
kreis erzeugt, so daß der Abstand der Wellen von Rad 


A 
und Ritzel beim Zusammenbau nicht mehr verändert zu 
A EN werden braucht. 
R == e E gu Te l Der Unterschied der einzelnen Zahnteilungen eines Ge- 
F See E AN triebes für hohe Umfangsseschwindigkeiten soll im Mittel 
3 or HH GEFA em =i nicht über fünf Bogensekunden betragen, d. h. bei einem 
5 Da A U U U ha HE H Raddurchmesser -von 1000 mm höchstens etwa 0,01 mm. 
5 DANNA uw E EEN Um derartige Genauigkeiten einhalten zu kónnen, braucht 
E Manam HE ll | -H man hochwertige Bearbeitungsmaschinen, die in beson- 
pwr E lA a LAA deren, erschútterungsfreien Ráumen aufgestellt und vor 
© HHHH E SEE jeder einseitigen Erwärmung sorgfälti chützt werden 
2 errr res O O A O E E A : A A a 
E a Ae ala re Pin 2 zeigt die Herstellung der Rad- und 
E He a o E — a veran nung eines zweistufigen Vorgeleges. Die 
SUSO sas Ela ie außen angeordneten Räder der ersten. Vorgelegestufe 
1 EESEgESERE können natürlich erst nach dem Fertigfräsen der Ritzel- 
0 $0 100 150 200 kg/cm verzahnung aufgezogen und bearbeitet werden. Damit der 
Linearer Zahndruck ——> Schnitt sauber und genau wird, werden die Räder in 


Abb. 1. Mittlerer Zahndruck in Abhängigkeit 
vom Durchmesser des Ritzels 


des Ritzels. Da die Größe des vom Schmiermittel über- 
tragenen Druckes, abgesehen vom Einfluß seiner Zäh- 
flüssigkeit, um so größer wird, je größer der Krüm- 
mungshalbmesser der Zahnflanken ist, wird man einen 
gewissen Ritzeldurchmesser nicht unterschreiten. Jeden- 
falls ist es unrichtig, durch entsprechende Ausbildung 
der Zahnform nur rollende Reibung anzustreben. 
Ueberhaupt muß das Zahnprofil sorgfältigst aus- 
gebildet werden. Um eine kräftige Zahnform mit reich- 
lichem Widerstandsmoment zu erhalten, vermeidet man 
die Unterschneidung der Ritzelzähne durch entsprechende 
Wahl der Zahnfuß- und Zahnkopfhöhen, wodurch auch 
die Länge der aktiven Zahnflanken, die Eingriffsdauer 
und die Relativgeschwindigkeit beeinflußt werden. Sanfte 


halbkreisförmige Ausrundungen von Zahnfuß zu Zahn- ri Saaka e = Mebuhr 
fuß beseitigen die Gefahr der Kerbwirkung; dadurch, daß b = Einstellhebel d = Anschlaghebel 
sich der Winkel der Erzeugenden mit der Tangente der Abb. 3. Vorrichtung zum Ueberprüfen der Genauigkeit von Verzahnunge® 


je einem Arbeitsgang vor- und fertiggefräst. An Ge- 
trieben, die geräuschlos arbeiten sollen, ist naturgemäß 
jede Nacharbeit an den Zahnflanken von Hand unzw 
lässig, da hierdurch niemals eine genaue, unbedingt 
gleichmäßige Zahnform erzeugt werden kann. Die von 
der AEG-Turbinenfabrik hergestellten Verzahnungen We" 
den nach dem Fertigfrisen weder geschliffen noch ge 
härtet und sind daher, sobald sie den Frästisch verlassen 
haben, betriebsbereit. Auch das sogenannte Einlaufen 
von Turbinengetrieben ist nutzlos, weil dadurch Teilungs 
ungenauigkeiten ohnedies nicht ausgeglichen werden 
können, während die Oberflächen der Zahnflanken ei 
sachgemäßer Herstellung bereits durch das Fräsen V° 
kommen glatt sind. 
Die beiden Zahnkränze der Radsätze werden in i 
Umfangsrichtung um die halbe Teilung inander 
versetzt, damit der Einfluß kleiner Teilungsungenau® 
keiten verringert wird; die entsprechenden Zähne g 
beiden Kränze greifen dann nicht mehr gleichzeitig A 
einander, sondern ihr Ein- und Austreten ist zeitll 
getrennt. Fertig 
Jedes Ritzel und jedes Rad werden nach ihrer Fe a 
stellung Zahn für Zahn sorgfältigst untersucht, um € 


Gewähr für die Einhaltung der zulässigen Fehlergreifi, 
Turbinenfa j 


a ul 


bb, 2. Herstellung der Verzahnung von Rad a A 
und Ritzel eines zweistufigen Schiffs-Zahnradvorgeleges zu haben. Hierzu wird von der AEG- 


eine empfindliche Meßvorrichtung benutzt, die et 

Berührungskreise gegen den Zahnkopf zu von 15” auf tisch in Abb. 3 wiedergegeben ist. Auf einer * feste 
ungefähr 25° allmählich vergrößert, werden die Kopf- platte mit genau geschliffener Auflage sind nz 
kreiskanfen dem Eingriff entzogen und ein sanfteres Anschläge angebracht, die beim Messen auf er den 
un i 


Eingreifen der Zähne, somit ruhigerer Gang und besserer der Zahnlücken oder bei kleiner Zahnteil den sind 
Oeleintritt erreicht. Kopf der Zähne eingestellt werden. Außer 
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zwei bewegliche Hebel vorgesehen, welche die Flanken 
zweier benachbarter Zähne ungefähr im Teilkreis be- 
rühren und ihre relative Lage auf je einer Meßuhr 
anzeigen. Wird der eine dieser Meßhebel siets wieder 
auf den gleichen Wert eingestellt, so zeigt die Meßuhr 
des zweiten Hebels die Abweichung der Teilung bis 
auf ein Tausends‘el Millimeter genau an. Die einzelnen 
Abweichungen werden in einem Mefiprotokoll und -dia- 
gramm aufgetragen, so daß damit gleichzeitig die Be- 
arbeitungsmaschine überwacht und bei Unregelmäßig- 
keiten die Herstellung weiterer fehlerhafter Zahnräder 
rechtzeitig verhindert wird. 

Während die Zähne der Ritzel im allgemeinen aus 
dem Vollen herausgeschnitten sind, werden auf die Räder 
besondere, nahtlos gewalzte Kränze aus hochwertigem 
Stahl warm aufgezogen; die zwei zusammengehörigen 
Zahnkränze eines Rades werden, um gleiche Baustoffgiite 
zu gewährleisten, aus einer Trommel hergestellt. Bei 
der Formgebung der Radkörper (Abb. 4) muß darauf 
geachtet werden, daß beim Abkühlen nach dem Gießen 
und durch die Wärmedehnung im Betrieb keine Span- 
nungen auftreten, die ein Verziehen herbeiführen können. 
Aus diesem Grunde werden größere Räder am Umfange 
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Abb. 4. Rad eines Schiffs-Zahnradvorgeleges 


an mehreren Stellen radial geschlitzt. Trotz der mäch- 
tigen äußeren Abmessungen sind die Wandstärken ver- 
hältnismäßig gering; die nötige Steifigkeit wird dadurch 
erreicht, daß zwischen den beiden Seitenwänden noch 
radiale Rippen eingegossen sind. Diese Versteifungs- 
rippen werden zweckmäßig nicht bis an den äußeren 
Kranz gezogen, damit sie die Zahnkränze nicht unrund 
machen. Die Radnabe ist mehrfach radial geschlitzt 
und wird nach dem Einpressen der Radwelle durch 
zwei kräftige Schrumpfringe gesichert. Diese reine 
Schrumpfverbindung zwischen Welle und Rad hat sich 
als überaus zuverlässig erwiesen, obgleich gerade bei 
Schiffsgetrieben die Schrumpfung durch den raschen 
Wechsel des Drehmomentes beim Manóvrieren besonders 
hoch beansprucht wird. Zur weiteren Sicherung sind 
aber stets noch Rundkeile vorgesehen. Nach dem Auf- 
schrumpfen des Rades auf die Welle werden die Stahl- 
kränze warm aufgezogen und nach Sicherung durch Rund- 
keile und Gewindestifte am äußeren Umfang auf genaues 
Maß gedreht. Danach wird das Rad zum erstenmal aus- 
gewuchtet; ist die Verzahnung fertiggestellt, folgt ein: 
zweite sorgfältige Auswuchtung des Rades (Abb. 5), 
nach der das Rad zum Einbau fertig ist und mit dem 
Ritzel in das Gehäuse eingebaut werden kann. 

Als Baustoff für Verzahnungen sind hauptsächlich 
Kohlenstoffstahl, Stahl mit geringem Nickelgehalt und 
Chrom-Nickelstahl oder auch allgemein im Elektroofen 
gewonnene Stfahlsorten geeignet. Die raschlaufenden, am 
höchsten beanspruchten Ritzel werden meist aus hartem, 
gegen Ermüdung sehr widerstandsfáihigem Chrom-Nickel- 
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stahl hergestellt und arbeiten mit einer etwas weicheren 
Radverzahnung zusammen, eine Anordnung, die sich in 
langjähriger Erfahrung als die beste herausgestellt hat. Für 
weniger hoch beanspruchte Gefriebe oder die langsamen 
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Abb. 5. Zahnrad auf der Auswuchtmaschine 


Uebersetzungsstufen mehrstufiger Getriebe werden Stähle 
geringerer Festigkeit verwendet; der grundsätzliche 
Festigkeitsunterschied zwischen Ritzel- und  Radver- 
zahnung bleibt jedoch in allen Fällen gewahrt. Die 
Festigkeitseigenschaften der am häufigsten verwendeten 
Baustoffe sind in der Zahlentafel (Abb. 6) zusammengefaßt. 
Für die Verzahnungsteile sind Festigkeitsproben 
nicht nur in axialer, sondern auch insbesondere in fan- 
gentialer Richtung zu nehmen, also annähernd in der 
Richtung der Kraftwirkung im Betrieb. Ebenso werden 
Kerbschlagproben sowie Untersuchungen über die Ge- 
fügebildung und die Oberflächenbeschaffenheit durch- 
geführt; nur ein spannungsfreier und in seinem Gefüge 
vollkommen homogener Baustoff kann für die Herstellung 
hochwertiger Verzahnungsteile verwendet werden. 
Baustoff für die Radkörper und Gehäuse ist meist 
Gußeisen, nur wo es auf äußerste Gewichtsersparnis 
ankommt, z. B. bei Kriegsschiffen, wird Stahlguß als 


Baustoff verwendet. 
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Abb. 6. Festigkeitseigenschaften der Baustoffe für hochwertige Verzahnungen 


Für Kriegsschiffe, bei denen es sich um höhere Fahrt- 
geschwindigkeiten und entsprechend hohe Schrauben- 
drehzahlen handelt, werden die Zahnradvorgelege ein- 
stufig ausgeführt; das gleiche gilt für schnellaufende 
Fahrgastdampfer. Man wird natürlich versuchen, mög- 
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lichst mit einstufiger Uebersetzung auszukommen, da ihr 
Wirkungsgrad höher und ihr Aufbau einfacher ist. Eine 
größere Unterteilung der Leistung auf mehrere Teil- 
turbinen scheut man nicht, wenn dadurch der Ueber- 
setzungsbereich erweitert werden kann. Die Ritzel haben 
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a = Geh38use-Oberteil, 
b = Gehäuse-Unterteil, 


Jf = Rad Í, n = 650 U,Min.,, 
g = Ritzel Il, n -- 650 U Min., 
h — Rad Il, n -- 84 U:Min,, 
i Ölwanne, 
k: - Drehrichtung für Vw-Fahrt. 


c = Gehäuse-Deckel, 
d : Öldüsen, 
e = Ritzel I, n = 3600 U/Min., 


Abb. 7. Querschnitt durch ein zweistufiges 
Schiflfs-Zahnradvorgelege; N — 5400 WPS, n = 3600 650.84 U Min. 


dann kleinere Leistungen zu übertragen, ihr Durchmesser 
kann somit verringert werden. Bei gleichem größtem 
Raddurchmesser wächst in entsprechendem Maße das 
zulässige Uebersetzungsverhältnis zwischen Rad und Ritzel 

Langsam laufende Frachtdampfer mit kleinen Ma- 
schinenleistungen werden bei Turbinenantrieb stets mit 
zweistufigen Zahnradvorgelegen ausgerüstet. Der Turbine 
werden die ihrer Natur nach vorteilhaften hohen Dreh- 
zahlen zugeeignet, die Schrauben dagegen läßt man 
mit niedriger Drehzahl bei bestem Wirkungsgrad lauten. 
Für je höhere Drehzahlen die Turbinen ausgeführt wer- 
den können, um so geringer werden bei gleichem Wir- 
kungsgrad ihre Abmessungen, ihr Gewicht und Raum- 
bedarf. Die neuesten Anlagen dieser Art stellen zwei 
Triebturbinenanlagen dar, die kürzlich in zwei Aus- 
führungen für zwei neue Australiendampfer der 
Hamburg-Amerika Linie geliefert worden sind. Die Tur- 
binenleistung von 5400 WPS verteilt sich auf zwei hinter- 
einandergeschaltete Teilturbinen, welche die Schrauben- 
welle über ein gemeinsames zweistufiges Vorgelege an- 
treiben (Abb. 7). 

Die erste Stufe der Uebersetzung besteht aus zwei 
gleichen symmetrischen Teilen, von denen der eine von 
der HD-, der andere von der ND-Turbine angetrieben 
wird. Da die Leistungen der beiden Teilturbinen bei 
normalem Betrieb gleich groß sind, sind die beiden Ge- 
triebestufen ebenfalls völlig gleich. Sie bestehen aus 
den mit der Drehzahl der Turbinen umlaufenden Ritzeln 
und den Zwischenrädern, die mit den Ritzeln der zweiten 
Stufe auf gemeinsamen Wellen angeordnet sind. Die 
beiden Verzahnungshälften jedes Teiles der ersten Stufe 
schließen die eng beieinander angeordneten beiden Ver- 
zahnungshälften der zweiten Stufe zwischen sich ein. 
Auf diese Weise ist erreicht, daß das Getriebe gedrängt 
und verhältnismäßig leicht wurde. Die Ritzel und Räder 
der ersten Stufe mußten dabei nafurgemäß in je zwei 
Hälften zerlegt werden, von denen jede nur einen Zahn- 
kranz trägt. Da aber die Ritzel auch zwischen den 
beiden Verzahnungen, also im ganzen in je vier Trag- 
lagern gelagert werden können, wird ihre Durchbiegung 
gering, der Leistungsbereich des ganzen Getriebemodells 
also wesentlich erhöht. Damit die Zahndrücke sich gleich- 
mäßig auf beide Ritzelhälften verteilen, sind die den 
Turbinen zugekehrten Ritzelhälften mit hohler Welle 
ausgeführt, durch die hindurch die mit den Turbinen- 
läufern gekuppelten Zwischenwellen jeweils das Dreh- 
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moment bis zum Kupplungsflansch in der Mitte zwischen 
den beiden Ritzelhälften leiten. Diese Lösung verbürgt 
gleichmäßige Verteilung der übertragenen Leistung auf 
die Verzahnungen. Durch Anordnung der Rad- und 
Ritzelwellen in verschiedenen Ebenen werden die größten 
Ausmaße des Getriebegehäuses allein durch den Rad- 
durchmesser des großen Rades bestimmt. Die Abstützung 
des Gehäuses beansprucht daher nur eine verhältnis- 
mäßig geringe Bodenfläche, so daß die Formänderungen 
des stets arbeitenden Schiffskörpers sich nur unbedeutend 
bemerkbar machen. Da die beiden schnellaufenden Ritzel 
im Oberteil des Gehäuses gelagert sind, können die 
Turbinengehäuse hoch abgestützt und die Kondensatoren 
wie bei Landanlagen unfer der Turbine unmittelbar an 
den Abdampfstutzen angeschlossen werden. Abb. 8 zeigt 
die gesamten Getrieteteile und veranschaulicht gleich- 
zeitig ihre allgemeine Anordnung. Am rechten Ende 
der schnellaufenden Ritzel sind in den hohlen Ritzel 
wellen die Zwischenwellen sichtbar, auf deren Ende der 
Verzahnungskranz der beweglichen Kupplung zwischen 
Turbine und Ritzel befestigt ist. 

Die entsprechend der Schiffsart und Fahrtgeschwin- 
digkeit sehr verschiedenen Anforderungen an eine Tur- 
binenanlage ergeben eine große Mannigfaltigkeit des 
Getriebeaufbaues. Selbst für eine Turbinenanlage lassen 
sich verschiedene Lösungsmöglichkeiten finden, je nadh- 
dem man die gesamte Maschinenleistung auf mehr oder 
weniger paralle!- oder hintereinandergeschaltete Turbinen 
verteilt. Die einzelnen Lösungsmöglichkeiten ergeben 
natürlich verschiedene Wirkungsgrade der Gesamtanlage 
und schaffen verschiedene Petriebsbedingungen. Je nad 
dem beabsichtigten Baustoff- und Kostenaufwand wird 
die eine oder die andere Anordnung zu wählen sein. 

Dank der derzeitigen Beherrschung der Baustoff 
frage und der Erkenntnis der konstruktiven und werk 
statttechnischen Erfordernisse entspricht das Zahnrad: 
vorgelege den höchsten Ansprüchen hinsichtlich Betriebs- 
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Abb, 8. Zweistufiges Schiffs-Zahnradvorgelege: 
N = 5400 WPS, n = 3600/650/84 U/Min. 
r. Auf Tur: 
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sicherheit, Wirtschaftlichkeit und Lebensdaue 
binenschiffen ist das Zahnradvorgelege heu 
entbehrlicher Bestandteil der Maschinenanlage; 
Dieselschiffen wird es, sobald das Problem des 
schnellaufs gelöst ist, unentbehrlich werden. 
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Von Dr. 


Seit mehr als 20 Jah- 
ren wird der elek- 


trische Antrieb zur 
Kraftübertragung Zwi- 
schen Dampfturbine 


oder Dieselmotor einer- 
und Schiffs- 


seits 
schraube andererseits 
angewendet. Trotz der 


in dieser Zeit gesam- 
melten Erfahrungen ist 
die Frage der Zweck- 
mäßigkeit dieser Lösung 
gegenüber den rein me- 
chanischen Anordnungen 
noch umstritten. Es ist 


hare. 


weder zu einer allgemeinen Annahme, noch zu einer all- 
gemeinen Ablehnung des elektrischen Systems gekommen. 

Der rein elektrische Teil der Anlage war bei den 
bisherigen Ausführungen niemals Ursache von ernste- 


ren Störungen. Die verwendeten Maschinen und Appa- 
rate hatten ja auch in der Hauptsache ihre Entwick 
lung bereits hinter sich. Die von der Elektrotechnik 
in einer langen Entwicklungszeit ausgebildeten Kon- 
struktionen für Verwendung an Land konnten mit un- 
wesentlichen Aenderungen an Bord verwendet werden. 
Der elektrische Teil der Anlage enthält also fast gar 
keine Probleme mehr, abgesehen von der Gewichts- 
frage. Der Bau eines relativ leichten Drehstrommotors 
mit 90 U./Min. und einigen Tausend PS ist nicht ganz 
einfach, und deshalb finden wir auch schon Anlagen, 
in denen der Motor raschlaufend gebaut und ein Re- 
duktionsgetriebe zwischen Motor und Schraube einge- 
schaltet wurde, 

Unglücklicherweise ist der elektrische Schrauben- 
O gelegentlich in Mißkredit gekommen, weil die 
rie versagten. Es kam in einigen Fällen zur 
Be ernung der Änlage von Bord. Diese Vorfälle haben 
er Entwicklung des elektrischen Schiffsschraubenantrie- 
bes sicher sehr geschadet. 


I. Turboelektrischer Antrieb. 

er Die meisten Schiffe mit elektrischer Kraftübertra- 
ea ei in den Vereinigten Staaten erbaut worden. 
loja aben Versuche, die die Kriegsmarine im Jahre 
$ „mit einem Versuchsschiff, dem Kohlentender „Ju- 
E er , vornahm, so befriedigt, daß bei allen folgen- 
en Neubauten von Linienschiffen und großen Kreuzern 
uk der elektrische Antrieb angewendet wurde. 
En handelte sich dabei um Gesamtleistungen von 
a je Schiff bei den Linienschiffen und 180000 PS 
j chiff bei den großen Kreuzern. Ein beneidenswertes 
and, das sich Experimente von solchem Ausmaß ge- 
statten kann! 
E Die elektrische Kraftübertragung zwischen den 
ampfturbinen mit 1800 bis 2000 U./Min. und den 
Schiffsschrauben mit 170 bis 330 U./Min. war zwei- 
oder dreiphasig mit 4000 bis 5000 Volt Spannung. Für 
die Motoren wurde die asynchrone Bauart, teils mit 
Kurzschluß-, teils mit Schleifringläufer gewählt. Im 
übrigen waren sie polumschaltbar, z. B. im Verhält- 
nis 24:56 für Vollfahrt und Marschfahrt. 

Alle diese Schiffe sollen sich bewährt haben. Von 
dem ursprünglich festgesetzten umfangreichen Baupro- 
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ektrischen Antrieb 


r der Siemens-Schuckert Werke, Berlin 


s u. a. noch eine Linienschiffklasse mit einer 
on: 60000 PS je Schiff vorsah, ist infolge 
der Beschlüsse der Abrüstungskonferenz von Washington 
nur ein Teil verwirklicht worden. Immerhin sind heute 
6 Linienschiffe mit elektrischem Antrieb im Dienst. Dazu 
kommen noch die ehemaligen Großen Kreuzer, jetzigen 

und „Lexington“. Die 


Flugzeugmutterschiffe „Saratoga“ 
Amerikaner haben also reichlich Versuchsobjekte zum 


Studium der Frage der Zweckmäßigkeit des elektrischen 
1). Da aber bis auf weiteres infolge des be- 


Systems 
Beschlusses der Konferenz von Washing- 


reits erwähnten 
ton der Bau von Linienschiffen und großen Kreuzern 


in allen Ländern eingestellt worden ist, läßt sich ein 
abschließendes objektives Urteil über die Zweckmäßig- 
keit des elektrischen Antriebes bei Großkampfschiffen 
gegenüber räderübersetzten Turbinen leider nicht bilden. 


Die unbestreitbaren Vorzüge des elektrischen An- 
triebes bestehen in der Möglichkeit, bei Marschfahrt 
Brennstoff zu sparen, also den Aktionsradius zu ver- 
größern, in dem Fortfall der Rückwärtsfurbine mit ihren 
Mängeln und in der Freiheit der Disposition der Dampf 
turbinen. Diesen Vorteilen stehen als Nachteile Mehr- 
aufwendungen an Gewicht und Geld gegenüber, die 
nach Ansicht der Amerikaner recht unbedeutend sind, 
von den Engländern aber immerhin auf 10 bis 15 vH 


geschätzt werden, 

Für Torpedoboote und Kleine Kreuzer haben selbst 
die  begeisterungsfáhigen Amerikaner die elektrische 
Kraftübertragung nicht versucht. Hier ergibt sich ein 
zu großes Mehrgewicht, das nicht in Kauf genommen. 
werden kann. 

_ Die Wirkung der amerikanischen Neubauten auf die 
übrigen Kriegsmarinen läßt sich nicht erkennen, da eben 
inzwischen der Bau von Großkampfschiffen überall ein- 
gestellt worden ist. Ein Land, das sich sofort entschloß, 
Studien mit dem elektrischen Antrieb zu machen, ist 
Japan, das 1922 in Amerika bei der New York Ship- 
building Co. das 20000 t-Oeltransportschiff „Kamoi“ er- 
bauen lief. Eine Dampfturbine von 2400 U./Min., direkt 
gekuppelt mit einem Drehstromgenerator von 6250 kW, 
2300 Volt, 40 Perioden, speist zwei Synchronmotoren 
von je 4000 PS, 120 U./Min., die unmittelbar die 
Schrauben antreiben. Bemerkenswert ist die Verwen- 
dung von Synchronmotoren zur Erzielung eines besse- 
ren Leistungsfaktors der Kraftübertragung. Außer der 
Haupfturbine sind noch drei 500 kW-Gleichstromturbo- 
säfze für Erregung und Hilfsmaschinen vorgesehen. Dazu 
kommt noch ein 650 kW-Drehstromturbogenerator, der 
mittels Kupplung mit einer der 500 kW-Turbinen ver- 
bunden werden kann, so daß beim Versagen der Haupt- 
maschine dieser kleine Generator genügend Leistung 
abgibt, um das Fahrzeug mit 71, Knoten zu fahren. 


Nach Eintritt der durch den Abrüstungsbeschluß 
bedingten neuen Lage ist nun aber in den Vereinigten 
Staaten der Bau von turboelektrischen Schiffen durch- 
aus nicht aufgegeben worden. Man hat sich ein neues 
Feld im Handelsschiffbau gesucht. Schon 1919 wurde 
ein 16 000 t-Frachtdampfer „Eclipse“ für „Shipping Board" 
mit turboelektrischem Antrieb versehen. Das Schiff be- 


1) Eine ausführliche Darstellung aller amerikanischen 
Kriegsschiffanlagen mit elektrischem Schraubenantrieb 
enthält das Buch „Electric Ship Propulsion“ von Com- 
mander S. M. Robinson. U.S.N. | 
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kam einen zweipoligen Drehstromturbogenerator von 
3380 KVA bei cos ọ = 0,7, 3000 U./Min. und 2300 
Volt. Die Schiffsschraube wurde von einem 60-poligen 
Asynchronmotor mit Schleifringanker und wassergekühl- 
tem Änlasser angetrieben; die Anlage hat sich bewährt. 
Shipping Board hat inzwischen vier weitere Schiffe 
„Invincible“, „Archor“, „Independenoe“ und „Victorious“ 
mit demselben Antrieb in Dienst gestellt. 

Etwa gleichzeitig wurde das Fahrgastschiff „Cuba“ 
(3600 t, 17 kn, 3000 PS, 100 U./Min. der Schraube) 
mit turboelektrischem Antrieb unter Verwendung eines 
Synchronmotors erbaut und in Dienst gestellt. Dann 
folgten 1921 vier Küstenschutzboste „Tamps“, „Haida“, 
„Mojave“ und „Modoc“ von 1200 t und 16 kn mit je 
1 Turbosatz von 2500 U./Min. und 1 Schraube von 130 
U./Min. und 2600 PS, ebenfalls mit Synchronmotor an- 
getrieben, 

Schließlich sei noch das im Jahre 1921 in England 
von Workman, Clark & Co., Belfast, für die United 
Fruit Line nach amerikanischem Vorbild erbaute Fahr- 
gast- und Frachtschiff „San Benito“ von 5000 t und 
15 kn erwähnt. Es hat 1 Turbosatz mit 2000 kW, 
3000 U./Min., 1100 Volt Spannung und 1 Schraube mit 
100 U./Min. und 3000 PS-Synchronmotor. Durch den 
Fortfall der Welle konnte der Laderaum vergrößert 
werden, 

Am interessantesten aber ist die neueste Handels- 
schiffsanlage mit turboelektrischem Antrieb, nämlich der 
Fahrgastdampfer „California“, erbaut von der Newport 
News Shipbuilding and Dry Dock Co., Newport News, 
für die International Mercantile Marine Co., New York, 


zum Dienst zwischen New York und San Francisoo. 


Das Schiff (21000 B.-R.-T.) hat zwei Turbosätze, die 
bei 2640 bis 2880 U./Min. je 5250 bis 6600 kW bei 
3700 bis 4000 Volt leisten und zwei Synchronmotoren 
mit 120 U./Min. zum Antrieb der Schrauben speisen 
(je 6750 bis 8500 WPS, 16,5 bis 18 kn). 

Die „California“ wurde am 15. Januar 1923 abgelie- 
fert, ein Schwesterschiff ist bei der gleichen Werft 
zur Ablieferung im April 1929 im Bau. Ein drittes 
Schiff soll in Bau gegeben werden, sobald genügende 
Erfahrungen mit der „California“ vorliegen. 

Man sieht, daß in den Vereinigten Staaten der turbo- 
elektrische Antrieb bei einer größeren Zahl von Han- 
delsschiffen Verwendung gefunden hat. 

Aber auch "England beginnt, sich zu rühren. Ab- 
gesehen von dem bereits erwähnten, in England auf 
amerikanische Rechnung erbauten „San Benito” ist kürz- 
lich bei der Werft von Alexander Stephen & Sons, 
Ltd., Linthouse, der Postdampfer „Viceroy of India“ 
vom Stapel gelaufen. Das Schiff hat 19000 t und soll 
19 kn laufen. Zwei Drehstromturbosätze von je 9000 kW 
bei 2700 U/Min. speisen zwei Synchronmoforen von 
109 U./Min. und zusammen 17 000 WPS. Selbstverständlich 
ist die Möglichkeit vorgesehen, beide Motoren auf nur 
einen Generator zu schalten. Im übrigen war bei der 
Wahl der elektrischen Kraftübertragung entscheidend, 
daß bei diesem System keine Schwingungen und Ge- 
räusche zu befürchten sind 2). 

In Schweden baut Ljungström die bekannte gegen- 
läufige Radialturbine, die sehr geringe Gewichte ergibt 
und deshalb besonde:s zur Verwendung an Bord reizt. 
Ljungström hat schon 1914 eine solche turboelektrische 
Anlage auf dem Küstendampfer „Mjölner“ eingebaut. 
Eine Schraube mit einem Kraftbedarf von 900 PS wurde 
von zwei Turbosätzen mit je zwei Drehstromturbogenera- 
toren von 3600 U. Min. (also relative Drehzahl der 
Turbine: 7200 U.’ Min.) gespeist. 

Ljungström hat im Anschluß hieran etwa 13 Fracht- 
schiffe für Norwegen und Schweden (je 1500 PS) er- 
baut; auch in Frankreich sind zwei Frachtdampfer von 


EN Shipbuilding and Shipping Record, 20. September 
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5000 t mit turboelektrischem Ljungström-Antrieb in Dienst 
gestellt worden und ebenso in Japan der Handelsdampfer 
„Bijo-Maru“. 

Der englische Versuch mit Ljungström-Turbinen auf 
dem S. S. „Wulsty Castle” ist kein Erfolg gewesen, denn 
der Antrieb wurde nach einiger Zeit ausgebaut. Die 
elektrische Kraftübertragung war vollkommen in Ord- 
nung, aber die Kessel waren zu klein gewählt worden. 
Man ersetzte die Anlage durch einen Dieselmotor mit 
hydraulischer Kupplung °). 


II. Dieselelektrischer Antrieb 


In noch höherem Maße als der turboelektrische 
hat sich neuerdings in Amerika der dieselelektrischt 
Antrieb auf Schiffen durchgesetzt. Hier erreicht man 
die Zusammenfassung der Leistungen mehrerer rasch- 
laufender Dieselmotoren zur Speisung des Antriebes 
der langsamlaufenden Schraube. Für die elektrische 
Kraftübertragung wurde vorwiegend Gleichstrom ge wáhl:, 
und zwar die Leonardschaltung mit Hintereinanderschal- 
tung der Generatoren. 

Seit dem Jahre 1920 sind in den Vereinigten Staa- 
ten gegen 70 Schiffe mit dieselelektrischem Antrieb in 
Dienst gestellt bzw. in Bau gegeben worden. Darunter 
sind 7 Jachten, 25 Fähren, 10 Tankschiffe, 5 Schwimm- 
bagger, 15 Schlepper bzw. Feuerlöschboote. 


Recht bemerkenswert ist folgender Vorgang: Die 
United Fruit Cy., Boston USA, ließ sich für den Ba- 
nanentransporf insgesamt sieben Schiffe erbauen, von 
denen die drei ersten mit Dreifachexpansions-Kolber- 
dampfmaschinen ausgerüstet wurden. Das vierte Schift 
war der bereits erwähnte „San Benito” mit turboelek- 
trischem Antrieb, und die drei letzten, „La Playa“, „La 
Marea“ und „La Perla“, erhielten dieselelektriscer 
Antrieb. 

„La Playa“ hat im September 1923 Probefahrten 
gemacht; das Schiff verdrängt 3800 t, läuft etwa 14 kn 
und wurde erbaut von Cammel Laird & Co. Ltd. 
Birkenhead. Es hat eine Schraube, die bei 95 U/Min. 
einen Kraftbedarf von 2500 PS hat. 

In dem mittschiffs gelegenen Maschinenraum sind 
vier vierzylindrige Dieselsätze mit 250 U./Min. auf- 
gestellt. Die direkt gekuppelten Gleichstrommascinen 
leisten je 500 kW bei 220 Volt. Bei der Vollfahrt 
des Schiffes sind die vier Generatoren in Serie geschal 
tet, so daß dem Schraubenmotor 880 Volt zugeführt 
werden. Dieser ist ein Doppelmotor, dessen Läufer 
ebenfalls in Serie geschaltet sind, so daß jeder Anker 
440 Volt erhält. Dieses System ergibt eine außerordent- 
lich weitgehende Regelbarkeit und Betriebssicherheit 
indem man im Falle von Störungen primär 34 und Y 
kundär die Hälfte der Antriebsleistung abschalten kant 
ohne daß der Betrieb des Schiffes unterbrodien wird. 
Das Schiff erzielt mit vier Dieselsätzen 95, mit dreien 
88, mit zweien 76 und mit einem 63 U/Min der 
Schraube. Wird der eine Schraubenmotor kurzgeschlos 
sen, so daß nur noch der andere in Betrieb > . 
erzielt das Schiff noch 34 seiner vollen Geschwindigkeit 

Auch hier hat sich die elektrische Kraftibertrasu”> 
als solche sehr gut bewährt; dagegen waren die a 
motoren nicht zu gebrauchen und müssen durch ande! 
oder durch Dampfantrieb ersetzt werden '). 


Die Engländer haben schon 1911/1912 Versu 
dieselelektrischem Schraubenantrieb gemadt. » 
Arc“ war ein kleines Versuchsschiff, „Tynemount 
500 PS-Frachtschiff. Die Anlage auf ,Tynemount W r 
wieder ausgebaut, weil die Wärmekraftmaschine i 
sagte. 


che mit 
Electric 
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e 
Die elektrische Kraftübertragung war © ur 
Vorfall gänzlich unbeteiligt. Trotzdem hat ! 
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Vorgang geschadet; man hat in England im unmittel- 
baren Anschluß hieran den elektrischen Schraubenantrieb 
nicht weiter entwickelt und ist erst durch die Vorgänge 
in den Vereinigten Staaten einige Jahre später wieder 
auf das System aufmerksam gemacht worden. Es wurde 
dann auf der „Adventure“, einem Hilfsschiff der eng- 
lischen Kriegsmarine von ca. 8000 t, eine dieselelek- 
trische Anlage für die Marschfahrt eingebaut; zwei 
Schrauben mit 160 U.’Min. verbrauchen je 2100 PS, 
1100 Volt Drehstrom, zwei Asynchronschleifringanke:r- 
Motoren mit 1360 U./Min. mit Anlasser. Jeder Motor 
wird normalerwei‘e von s:inem zugeordneten Generator 
gespeist, der mit dem Dieselmo:or direkt gekuppelt ist 
und 1650 kW bei 345 U. Min. leistet. Die beiden 
Drehstromgereratoren sind nicht parallel geschaltet. Im 
Notfall ist es aber möglich, die beiden Motoren auf 
nur einen Generator zu schalten oder den Steuerbord- 
motor auf den Backbordgererator und umgekehrt’). Be- 
n.erkenswert ist die Verwendung eines Reduktions- 
getriebes zwischen dem raschlaufenden Motor und der 
Schraube. Das ergibt natürlich einen relativ len 
Motor. 
III. Sonderschiffe 

Wenn auch noch abgewartet werden muß, ob der 
elektrische Schraubenantrieb sich weiter durchsetzt oder 
nicht, so läßt sich doch mit Sicherheit sagen, daß er 
bei gewissen Sonderfahrzeugen den mechanischen Lö- 
sungen überlegen ist und deshalb schon heute mit Er- 
folg in vielen Fällen verwendet wird. Es gibt Fahr- 
zeuge, deren Betrieb neben dem Kraftbedarf für die 
Fahrt noch eine Leistung von gleicher Größenordnung 
für einen anderen Zweck, und zwar bei stilliegendem 
oder langsam laufendem Schiff, erfordert. Will 
man dieses Problem rein mechanisch lösen, so 
muß man entweder zwei Wärmekraftmaschinen von 
ungefähr gleicher Größe aufstellen oder eine solche 
umschaltbar vom Schraubenantrieb zuf den anderen 
Antrieb anordnen. Die erstere Lösung hat den 
Nachteil, schwer und teuer zu sein, und die zweite 
führt zu ungeschickten Anordnungen, weil die drei mit- 
einander umschaltbar mechanisch zu verbindenden Ma- 
schinen (Wirmekraftmaschine, Schraube und Arbeits- 
maschine) nicht nur verschiedene Diehzahlen haben, son- 
dern auch zweckmäßig an ganz verschiedenen Stellen 
des Schiffes aufgestellt werden. Man bekommt dann 
entweder weitläufige Transmissioren, wenn man die gün- 
stigen Aufstellungsorte beibehält, oder eine unbefrie- 
digende Kompromißlösung, wenn man die Maschinen 
einander nähert, um kürzere Wellenleitungen zu erhalten. 

Bei der elektrischen Kraftübertragung sind alle diese 
Schwierigkeiten beseitigt. Jede Maschine erhält ihren 
günstigsten Aufstellungsort und ihre zweckmäßigste Dreh- 
zahl. Bei allen diesen Fahrzeugen handelt es sich um 
die Uebertragung relativ kleiner Leistungen. Es kann 
deshalb Gleichstrom und die Leonardschaltung mit ihren 
bekannten großen Vorzügen gewählt werden. Diese An- 
ordnung wird bezüslich Betriebssicherheit und Resulier- 
barkeit von keiner anderen erreicht. 


a) U-Bootshilfsschiffe 

Schon im Jahre 1907 ließ die deutsche Kriegsmarine 
bei der Howaldtwerft in Kiel das U-Bootshilfsschiff 
„Vulkan“ erbauen, bei dessen Entwurf die vorstehend 
skizzierten Gedankensänge entscheidend waren. Das 
Schiff lief 12 kn und hafte zwei Schrauben mit einem 
Kraftbedarf von je 600 WPS. Es sollte aber auch 
in der Lage sein, stilliegend große Akkumulatorenbatte- 
rien von U-Booten aufladen zu können. 

Man stellte deshalb auf jeder Schiffsseite 
Dampfturbine direkt Sekuppelt mit Gleichstromturbo- 
generator (2500 U. Min.) auf und speiste damit ent- 


>») The Journal of the Institution of Electrical 
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weder in Leonardschaltung die Schraubenmotoren (200 
U.'Min.) oder die aufzuladenden Batteren der U-Boote, 
die mit Hilfe einer flexiblen Leitung mit dem Mutter- 
schiff verbunden werden konnten. Die elektrische An- 
lage wurde von den SSW geliefert. 

Jede Schraube konnte wahlweise von jedem Turbo- 
generator gespeist werden. Auch konnien beide Schrau- 
benmotoren zusammen von jedem Turbogenerator allein 
betrieben werden. Die Manövrierung erfolgte unmittel- 
bar von der Kommandobrücke aus durch Betätigung 
eines Regulators für die Erregung der Turbogeneratoren. 
Das Schiff hat sich ausgezeichnet bewährt. Heu e würde 
man wohl statt der Dampf.urbiren raschlaufende Diesei- 
motoren für ein solches Fahrzeug wählen, wie das übri- 
gens auch bei dem holländischen U-Boothilfsschiff „Peli- 
kaan“ 1922 gemacht wurde. Leistungen und Schrauben- 
drehzahl sind angenähert die gleichen wie beim „Vul- 
kan"; nur sind eben zwei Gleichstrom-Dieselsätze mit 


290 U.’Min. aufgestellt. 


b) Feuerlöschboote 


Etwa um die gleiche Zeit (1908) haben die Amer: 
kaner die beiden Feuerlöschboote „Joseph Medill“ und 
„Graeme Stewart” für Chicago gebaut, bei denen die 
Dampfturbinen ebenfalls zu zwei verschiedenen Zwecken 
benützt werden konnten, nämlich zum Betrieb der Schrau- 
ben und zum Antrieb von Wasserpumpen für Feuer- 
löschzwecke. Beim Anrücken zur Brandstelle speisen 
beide Sätze die Schraubenmotoren; nach Ankunft kann 
von einem Satz aus manövriert werden, während der an- 
dere Satz die Feuerlöschpumpe speist. Die Boote haten 
500 t Wasserverdrängung und laufen 11,7 kn. Sie haben 
je zwei Schrauben mit 180 U./Min. und je zwei Turbo- 
$leichstromgeneratoren von je 200 kW, 275 Volt und 
1800 U./Min. Die Boote haben sich bewährt. 

Auch für New York wurden zwei turboelektrisch 
angefriebene Feuerlöschboote „Thomas A. Willett“ und 
„James Duane” beschafft. 

Neuerdings werden derartige Boote mit dieselelek- 
trischem Antrieb gebaut, z. B. 1924 die drei Schlepper 
und Feuerlöschboote „Van Dyke I bis III“ mit je 138 t 
Wasserverdrängung, 10 kn Geschwindigkeit, 1 Schraube 
mit 370 WPS bei 120 U./Min., zwei Dieselsätze von je 
155 kW, 257 U./Min., 125 Volt Gleichstrom. 


c) Schwimmbagger 

Außer der Schraube muß hier die Saugepumpe an- 
getrieben werden. 

Als Beispiele seien zunächst zwei deutsche Ausfiih- 
rungen der jüngsten Zeit erwähnt, nämlich: 

1. Der Saugebagger „La Sangsue“ für Boulogne, er- 
baut von der Lübecker Maschinenbaugesellschaft, Lü- 
beck, mit einem Dieselgeneratorensatz mit 250 U.’Min. 
und einer Generatorleistung von 600 + 175 kW bei 
460 Volt Gleichstrom. Der Schraubenmotor leistet 700 PS 
bei 210 U./Min. Der Baggerpumpenmotor hat etwa die 
gleiche Leistung. Die elektrische Ausrüstung ist von 
den Siemens-Schuckertwerken geliefert. 

2. Der Saugebagger „Geheimrat Brennecke” für Wil- 


erbaut von den Deutschen Werken Kiel, 


helmshaven, 
und 


mit vier Dieselgeneratorensätzen mit 450 U. Min. 
einer Generatorleistung von je 285 -H 60 kW bei 220 
Volt Gleichstrom. Zwei Motoren für je 515 kW, 1000 
U./Min., 440 Volt treiben über ein Rädervorselese die 
Schrauben mit 90% U./Min. an. Die elektrische Anlage 
ist von der AEG geliefert. Der Pumpenmotor ver- 
braucht ebenfalls 515 kW bei 1000 U. Min. und 440 
Volt; die Pumpe selbst läuft mit 150 U.’Min. 

Beim reinen Schraubenantrieb auf der Fahrt nach 
der Basgerstelle und zurück arbeiten je zwei Haupt- 
generatoren in Serie und in Leonardschaltung auf einen 
Schraubenmotor. Der Pumpenmotor ist aulter Betrieb. 
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Beim Baggerbetrieb wird die Baggerpumpe von den 
beiden mittleren Generatoren aus betrieben. Die bei- 
den äußeren Generatoren speisen je einen Schrauben- 
motor in Leonardschaltung. 


3. Für die Delaware -Dredging Co., Philadelphia, 
wurde neuerdings ebenfalls ein dieselelektrischer Sauge- 
bagger erbaut, 680 t Wasserverdrängung, zwei 250 kW- 
Generatoren, angetrieten von zwei 400 PS-Viertaktmoto- 
ren mit sechs Zylindern, 277 U./Min. Der Pumpen- 
motor braucht 600 PS bei 225 bis 278 U./Min. 


4. Noch interessanter sind vier U. S. Engineer Corps’ 
Hopper Dredsers, von denen der erste „A. Mac Kenzie“ 
fertiggestellt ist. Jedes Schiff hat drei Dieselsätze mit 
Sechszylinder-Viertaktmotoren. Jeder Motor leistet 1000 
PSe bei 150 U./Min. und ist direkt gekuppelt mit 
einem Gleichstromgenerator von 700 kW, 500 Volt. Zwei 
Dieselsätze speisen die 800 PS-Motoren zum Antrieb 
der Schrauben, die 110 U./Min. machen; der dritte 
Dieselsatz speist den Motor zum Antrieb der Bagger- 
pumpe, die einen Kraftbedarf von 800 PS bei 135/160 
U./Min. hat. Alle elektrischen Maschinen sind vollkom- 
men gekapselt und haben künstliche Ventilation. 


d) Fähren 


Hier ist der Doppelantrieb bedingt durch das Vor- 
handensein der Schrauben an beiden Schiffsenden. Man 
kann dabei die nicht treibende Schraube durch Regu- 
lierung der Drehzahl ihres Antriebsmotors so mitlaufen 
lassen, daß die Verluste durch den Wasserantrieb ein 
Minimum werden. 


In Amerika sind sowohl turboelektrische als auch 
dieselelektrische Fähren erbaut worden. 


1. Die Fähre „Golden Gate“ verkehrt zwischen San 
Erancisoo und Sansalito. Sie hat zwei Stück 500 PS- 
Dieselmotoren, jeder gekuppelt mit einer 360 kW - 250 
Volt - Gleichstrommaschine. Die Schrauben werden an- 
getrieben von je einem 750 PS-500 Volt- Gleichstrom- 
motor von 145/180 U./Min. E 


Noch größer sind zwei dieselelektrische Fähren „Lake 
Tahoe“ und „Redwood Empire“ für Kraftwagen, die die 
Northwestern Pacific Railroad Co., San Francisco, bei 
der Moore Dry Dock Co. of Oakland erbauen ließ. Vier 
sechszylindrige Viertaktmotoren von je 450 PSe, ge- 
kuppelt mit vier 575 kW-Generatoren von je 250 Volt 
und vier 40 kW-Erregermaschinen von 120 Volt sind 
vorgesehen. Ein Motor von 1250 PSe normal und 1600 
PSe Höchstleistung sitzt an jedem Schiffsende. Die 
Generatoren sind in Reihe, die Motoren parallel ge- 
schaltet. 

9. Zwei Fähren für den Verkehr San Francisoo— 
Oakland haben räderübersetzte Gleichstromturbositze. 
Die Turbinen laufen mit 3600 U./Min., die Generatoren 
mit 900 U./Min. und leisten dabei 1000 kW bei 500 Volt. 
ede Fähre hat zwei Motoren von je 1200 PS, 500 Volt 


und 125 U./Min. 


3. Eine Fähre für den Verkehr New York—Staten 
Island hat einen Turbosatz von 2200 PS, 3240 U./Min., 
9300 Volt Drehstrom und zwei Drehstromasynchron- 
motoren von 2100 PS, 176/122 U./Min. 2300 Volt, 


36/52 Pole. 

4. Zur Beförderung von Kraftwagen und Fuhrwerken 
über den Hudson sind neuerdings von der Electric 
Ferries Inc. sechs dieselelektrische Fähren in Auftrag 
gegeben worden. Sie bieten 50 Kraftwagen in fünf 
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Reihen Platz; die Mittelbahn ist zur Aufnahme von 
Pullman-Aufobussen besonders breit gehalten. Es sind 
zwei Dieselmotoren von zusammen 700 PS vorgesehen. 
Die Regelung der Schraubenmotoren erfolgt unmittelbar 
von der Kommandobrücke aus. 


e) Tankschiffe 


Hier ist die Möglichkeit gegeben, die Hauptmotoren 
im Hafen zur Speisung des Antriebes der Ladepumpen 
zu benützen. 


1. Die California Standard Oil Company hat 195 
bei Union Plant of the Bethlehem Shipbuilding Cor- 
poration ein Motortankschiff „Standard Service” mit 
elektrischem Schraubenantrieb erbauen lassen. Leistung 
der Schraube 600 PSe. Es sind zwei Stück 400 PSe- 
Sechszylinder-Viertaktdieselmotoren vorgesehen, die di- 
rekt gekuppelt sind mit je einem Gleichstromgenerator 
von 245 kW, 230 Volt, 265 U./Min. Das Schiff hat eine 
Schraube, die von einem Doppelmotor mit einer Leistung 
von zweimal 300 PS angetrieben wird. Alle elektrischen 
Maschinen sind in Leonardschaltung und in Reihe ge- 
schaltet, so daß sowohl Generatoren als auch Motoren 
ohne Stromunterbrechung abgeschaltet werden können. 
Die Ladepumpenanlage besteht aus vier elektrisch an- 
getriebenen Pumpen von ca. 60—70 t Stundenleistung, 
Es können gleichzeitig vier verschiedene Sorten Oel 
geladen oder gelöscht werden. 


2. Für die Atlantic Refining Co. Philadelphia, 
wurde von der Soottf's Shipbuilding and Engineering Co. 
Greenock, das dieselelektrische Tankschiff „Brunswick 
erbaut. Es hat vier Dieselgleichstromsätze mit 225 
U./Min., 250 Volt, je 600 kW; die Motoren haben 
sechs Zylinder und Viertakt. Der Schraubenmotor leistet 
2800 PSe bei 95 U./Min. und 1000 Volt. Drei Ladepumpen 
mit einem Kraftbedarf von je 80 PS sind vorgesehen 


3. Für die Standard Oil Co. of New Jersey wurde 
das Tankschiff „I. H. Senior“ erbaut. Es hat zwei 
Gleichstromdieselsätze mit je 350 PSe bei 275 U/Min. 
125 Volt. Der Schraubenmotor leistet 455 PSe bel 
100 U./Min. und 250 Volt. Drei Ladepumpen mit einen 
Kraftbedarf von je 35 PS können von den Hauptmotoren 
aus gespeisf werden. 


Zusammenfassung 


Die vorstehenden Ausführungen sind in dem Be- 
streben geschrieben worden, eine objektive Beur- 
teilung des heutigen Standes der Frage des elek- 
trischen Schraubenantriebes zu ermöglichen. Wir haben 
gesehen, daß diese Antriebsform sich in einer Reihe 
von Sonderfällen in einem Umfange durchgesetzt hat, 
daß man von der Eroberung gewisser Schiffstypen durdi 
den elektrischen Schraubenantrieb sprechen kann. Auf 
der anderen Seite sahen wir, daß für andere Schiffs- 
typen, bei denen die Erzielung geringster Einbaugewichte 
ausschlaggebend ist, diese Antriebsform nicht in Frage 
kommt. Zwischen diesen extremen Fällen liegt aber 
die Hauptmasse der Anwendungsmöglichkeiten. Und de 
diese läßt sich eine Voraussage über die zukúnfése 


Entwicklung noch nicht machen. Diese Entwicklun$ pin 
ab von den Leistungen der Konstrukteure, die sich m 


der Ausbildung der mechanischen Lösungen des e e 
e 


chäftigen- 
und 


nämlich der Turbogetriebe, der hydraulischen 
und der direktwirkenden Dieselmotoren, beschá 
sie hängt aber auch ab von der weiteren Entwickl 
der Elektrotechnik. 
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Schiffsanlagen mit Kolbenmaschine und 
Abdampfturbine 


Von Oberingenieur Johann Baasch, Mannheim 


Aus dem Umstand heraus, daß eine Kolbenmaschine 
infolge des beschränkten Volumens des Niederdruck- 
zylinders nicht imstande ist, ein hohes Vakuum auszu- 
nützen, und dies bei der Dampfturbine ohne Schwierig- 
keiten möglich ist, schlug Parsons bereits im Jahre 
1894, d. h. sehr bald nach der Einführung der ersten 
Turbinen, vor, einer Kolbenmaschine eine Abdampfturbine 
nachzuschalten, um auf diese Weise "ein möglichst großes 
Wärmegefälle nutzbar zu machen. In seinem brit. Patent 
13019 aus dem Jahre 1906 erweiterte er diesen Gedanken 


mao und used 


Abb. 1. Abdiniphurblasngnlegs 
Bauart Brown Boveri, für einen Frachtdampfer 
Gesamtleistung 4250 P3i bei 76 U Min. der Propellerwelle 


auf einen Schiffsantrieb, der hauptsächlich für Fracht- 
dampfer mit kleinen Leistungen bestimmt war und bei 
dem beide Maschinen ihre Leistung an eine gemeinsame 
Welle abgaben, wobei die schnellaufende Abdampf- 
turbine über ein Getriebe auf die langsame Welle 
arbeitete. 

Infolge verschiedener Umstände, in erster Linie wegen 
Fehlens eines geeigneten Zahnradgetriebes wurde diesem 
kombinierten Antrieb in den folgenden Jahren bis zum 
Kriegsausbruch keine besondere Beachtung geschenkt. 
Die wenigen ausgeführten Abdampfturbinenanlagen waren 
der Art, daß die Turbine stefs eine besondere Propeller- 
welle antrieb, z. B. die Maschinenanlage des Dampfers 
„Reliance“ (früher „Johann Hinrich Burchhard“) der 
Hamburg-Amerika Linie, für die Brown Boveri im Jahre 
1912/13 die Abdampfturbine lieferte. Da dieser Antrieb 
mit mehreren Propellerwellen sich jedoch nur für größere 
Leistungen eignet, wurde im Jahre 1919 der vorer- 
wähnte Parsonssche Vorschlag für gewöhnliche Fracht- 
dampfer mit kleinen Leistungen von Brown Boveri wieder 
aufgenommen und zusammen mit den Howaldtswerken 
in Kiel auch solche Anlagen projektiert. 

Hierbei handelte es sich einerseits um bereits be- 
stehende Schiffe und andererseits um Neubauten. Wegen 


der schwierigen Verhältnisse in der ersten Nachkriegs- 
zeit kam es jedoch nicht zu Bestellungen von Maschinen- 
anlagen dieser Art, trotz deren anerkannfen großen 
Vorteilen im Dampfverbrauch. Da, wie bereits eingangs 
erwähnt, durch eine der Kolbenmaschine nachgeschaltete 
Abdampfturbine ein wesentlich höheres Vakuum ausge- 
nútzt werden kann als in einer Kolbenmaschine allein, 
so wird hierdurch direkt ein größeres Wärmegefälle 
nutzbar gemacht. Beispielsweise beträgt das adizbatische 
Wärmegefälle von Dampf von 15 at und 300% C bs 0,15 at, 


a Kolbenmaschine 

b Abdampfturbine 

£ Doppelgetriebe 

d Flastische Kupplung 
e Propellerdrucklager 
f Umschaltventil 

g Kondensator 


d. h. für die normalen Verhältnisse einer Kolbenmaschine, 
190 Kalorien, während dasjenige bis auf einen Gegen- 
druck von 0,05 at (95 vH Vakuum), wie dies beim 
Turbinenbetrieb üblich ist, 222 Kalorien beträgt. Zu 
diesem Gewinn durch die direkte Vergrößerung des 
Wärmegefälles kommt aber noch weiter hinzu, daß der 
indizierte Wirkungsgrad des Niederdruckzylinders der 
Kolbenmaschine bei Hinzuschaltung einer Abdampfturbine 
wesentlich steigt. Dies kommt daher, daß die Verluste 
durch die beschränkten Auslaßquerschnitte bei dem 
kleineren Volumen und außerdem die Kondensations- 


verluste erheblich geringer sind. 
Der Gewinn durch die Nachschaltung einer Ab- 


dampfturbine beträgt, bezogen auf die Gesamtleistung, 
18 bis 35 vH, je nach den Verhältnissen. Hierbei 
gelten die unteren Werte für schlechteres Vakuum und 
an und für sich günstige Kolbenmaschinen, während die 
oberen für gutes Vakuum in Betracht kommen. Auch die 
Dampfverhältnisse selbst spielen hierbei eine Rolle. Für 
normale Änlagen ist mit einer Verbesserung des Dampf- 
verbrauches von 25 bis 30 vH zu rechnen, bzw. bei 
gleichem Gesamtdampfverbrauch mit einer entsprechenden 
Steigerung der Leistung. Für eine Dreifachexpansions- 
Heißdampfmaschine, die mit etwa 15 kg/cm? Kesseldruck 
und 300 bis 350% C Dampftemperatur arbeitet, sinkt 
der Dampfverbrauch pro PS/Std. von etwa 4,7 kg durch 
die Nachschaltung einer Abdampfturbine auf etwa 3,5 kg. 
Die Leistung der Kolbenmaschine geht hierbei infolge 
des kleineren Wärmegefälles, da dieser Verlust nicht 
voll durch den besseren Wirkungsgrad des Niederdruck- 
zylinders ausgeglichen wird, um etwa 10 vH zurück. 
Die Verbesserung des Dampfverbrauchs der Gesamt- 
anlage kann in zweierlei Weise verwertet werden, ent- 
weder zur direkten Verringerung des Kohlenverbrauches 
bei gleichbleibender Gesamtleistung und Schiffsgeschwin- 
digkeit, oder zur Erhöhung der Leistung und damit auch 
der Geschwindigkeit. Letzteres wird vorzugsweise für 
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bestehende Anlagen angestrebt, bei denen der Einbau 
einer Abdampfturbine nachträglich erfolgt, da die Kessel- 
leistung vorhanden ist und man in den letzten Jahren 
auch für Frachtdampfer eine höhere Geschwindigkeit an- 
strebt, was durch die Nachschaltung einer Abdampf- 
furbine ohne weiteres möglich ist. Bei Neubauten kann 
man selbstverstándlih von vornherein die Kolbenmar 
schine und die Kessel den neuen Verhältnissen an- 
passen. 

Um das für die Abdampfturbine notwendige höhere 
Vakuum zu schaffen, muß die Kondensationsanlage gegen- 
über der für eine Kolbenmaschine benötigten ent- 
sprechend ausgebaut werden. In bestehenden Schitfen 
ist die Kondensatorkühlfläche in der Regel auch für das 
erforderliche höhere Vakuum genügend. Die Belastung 
sollte hierbei nicht größer als 40 kg Dampf pro m? Kühl- 
fläche sein. Die Kühlwasserpumpe muß jedoch gewöhnlich 
vergrößert werden, um die jetzt erforderliche 70 bis 
80 fache Wassermenge zu fördern. Außerdem wird der 


Abb. 2. Abdampfturbinenanlagr Bıuart Brown Boveri 


vorhandenen Luftpumpe ein Dampfstrahl-Luftsauger hin- 
zugefügt, ähnlich wie dies durch den Parsonsschen 
Vakuumvermehrer bekannt ist. 


Seit etwa 2 Jahren ist nun dieser alte Vorschlag von 
Parsons, die Kombination von Kolbenmaschine mit Ab- 
dampfturbine, die ihre Leistungen auf eine gemeinsame 
Welle übertragen, wieder auferstanden, und eine Reihe 
von Schiffsanlagen sind schon nach diesem Prinzip gebaut 
worden. Die Einzelheiten dieser als „System ‚Bauer- 
Wach“ bezeichneten Anlagen sind aus den zahlreichen 
Veröffentlihungen in den verschiedenen Fachzeit- 
schriften bekannt. Diese Ausführungen haben als be- 
sonderes Kennzeichen eine zwischen Äbdampfturbine und 
Kolbenmaschine, auf der Zwischenwelie einer doppelten 
Zahnradübersetzung angeordnete Flüssigkeitskupplung, 
welche übrigens auch bereits von Parsons im Jahre 1906 
in dem obenerwähnten Patent 13019 vorgeschlagen 
wurde. Diese Flüssigkeitskupplung ist nach der Bauart 
eines Föttinger-Transformators mit einer Uebersetzung 
von 1:1 ausgeführt. Sie hat den doppelten Zweck, 
erstens die Abdampfturbine während der Maschinen- 
manöver durch Entleerung der Kupplung abzuschalten 
und dient außerdem dazu, einen Ausgleich zwischen 
dem ungleichen Drehmoment der Kolbenmaschine und 
dem gleichmäßigen Drehmoment der Turbine herbei- 
zuführen, 

Die Firma Brown Boveri hat sowohl bei ihren 
früheren Projekten wie auch jetzt bei solchen Anlagen 
mit Kolbenmaschine und Abdampfturbine, die auf eine 


gemeinsame Welle arbeiten, stets den Standpunkt ver- 
treten, daß ein Abkuppeln und Wiedereinkuppeln der 
Abdampfturbine, wie dies bei dem System Bauer-Wac 
erfolgt, eine gewisse Gefahr bedeutet, und dies daher 
grundsätzlich vermieden. Durch ein falsches Manöver, 
Versagen irgendeines  Steuerungsteiles oder der 
Füllung der Flüssigkeitskupplung, sowie bei größerer 
Undichtheit des Umschaltventils, welche Umstände, wie 
dies die Praxis bereits gezeigt hat, immerhin im Bereiche 
der Möglichkeit liegen, kann die abgekuppelte, im hohen 
Vakuum leerlaufende Turbine so schrell eine unzulässige 
Drehzahl erreichen, daß noch so zweckmäßige Sicher- 
heitsvorrichtungen oder sonstige Maßnahmen gar nicht 
erst zur Wirkung kommen. Wird dagegen die Abdampf- 
turbine nicht abkuppelbar gemacht, dann fallen die vor- 
stehenden Bedenken sofort weg. Hierfür muß aller 
dings die Abdampfmaschine bei den Maschinenmanövern 
den Drehrichtungswechsel der Kolbenmaschire stets mit- 
machen. 


a Haupt-Unmsteuerhebel 

b Manövrierventil 

c Abdampfleitung von Kolbenmaschine zum 
Umschaltorgan 

d Umschaltventil 

e Abdampfturbine 

J Kondensator 

g Umschalthahn 

h Steuerzylinder für Umschaltorgan d 

i Hebei für Steuerzylinder A 

k Steuerzylinder für Frischdampf zur Turbine 

l Oelgesteuertes Ventil für Frischdampf zur Rückwärts- 
turbine 

m Oelgesteuertes Ventil für Frischdampf zur Vorwärts 
turbine 

n Sicherheitsregler 

o Schnellschlußventil 

p Oel-Hochbehälter 

r Oel-Sammelbehälter 

S Oelpumpen 

t Oelfilter 

u Oelkühler 

v Kontrollanzeiger für den Oelstand im Hochbehälter 

w Oelblenden 

x Hebel nach der Umsteuerung der Kolbenmaschine 

y Druckölschmierung für die Lager und Zahnräder 


Die Brown-Boveri-Ausführung gibt gegenüber dem 
Bauer-Wach-System eine viel höhere Sicherheit see" 
irgendwelche zufälligen Möglichkeiten des Nichtfun 
tionierens irgendeines Teiles der Steuerung, a 
führung oder dergleichen, ohne daß hierdurch Nachtellt 
in Kauf genommen werden mússen. : 

In den Abbildungen 1 und 2 ist eine Abdamp u 
binenanlage der Bauart Brown Boveri dargestellt. nn 
zeigt die Gesamtmaschinenanlage, hieraus ist auch F 
Größenverhältnis der Abdampfturbine zur Kofbeami 
schine ersichtlich. Der von der Abdampfturbine v" 
dem Getriebe benötigte Platz ist verhältnismäßig 
wobei außerdem noch zu berücksichtigen ist, daß © 
Propellerdrucklager mit in dem Gefriebegehäus ae 
gebaut ist. Bei Kolbenmaschinen, die noch die ii 
Drucklagerkonstruktion mit einer größeren Anzahl iea 
eisenförmiger Druckringe besitzen, genügt daher in 
nachträglichen Einbau einer Abdampfturbinenanlaßt, 
der Regel dieser Platz für deren Unterbringung. f- 
Abb. 2 sind die Konstruktionseinzelheiten der nn. 
turbine und des Doppelgetriebes, sowie der Zusam elle 
bau mit der Kolbenmaschine und der Propellerw 
zu sehen. ven’ 

Die Turbine wird nach der normalen Brown-Bor 
Bauart als Reaktionsturbine ausgeführt; um z Kol- 
Teilbelastungen die Leistungsunterteilung N 
benmaschine und Abdampfturbine regeln zu 


tik 

erhält die Turbine am Eintrittsende ein Umlaubr cele 

Die Drehzahl der Turbine wird durch eine eh 
hzahl be 


Zahnradübersetzung auf die Propellerdre 
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gesetzt. Das auf der Zwischenwelle befindliche Rad des 
ersten und das Ritzel des zweiten Gefriebes sind in 
bekannter Weise durch eine durchgehende Torsionswelle 
miteinander verbunden. Das große Zahnrad sitzt auf 
einer für sich gelagerten Hohlwelle und ist durch eine 
elastische Kupplung mit der durchgeführten Welle ge- 
kuppelt. Letztere ist am vorderen Ende mit der Kurbel- 
welle der Kolbenmaschine und hinten mif der Propeller- 
welle gekuppelt. Auf dieser durchgeführten Welle ist 
am hinteren Ende der Druckring für das als Michel-Lager 
gebaute Propellerdrucklager angeordnet. Das Drucklager- 
gehäuse ist direkt mit dem großen Radgeháuse zu- 
sammengebaut. 

Die Kupplung zwischen dem Getriebe und der durch- 
gehenden Welle ist, wie aus Abb. 3 zu ersehen ist, 
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Abb. 3. Abdampiturbinenanlsge, Bauart Brown Boveri 


nach der besonders für elektrische Lokomotiven be- 
kannten Bauart als Federkupplung ausgeführt. Sie hat 
den doppelten Zweck, sowohl einen Ausgleich zwischen 
dem ungleichen Drehmoment der Kolbenmaschine und 
dem gleichmäßigen Drehmoment der Abdampfturbine her- 
beizuführen, als auch eine geringe Schrägstellung der 
durch sie verbundenen beiden Wellen zueinander zu 
ermöglichen, wie dies unter Ums:änden bei einer Ab- 
nufzung der Kolbenmaschinenlager nötig werden kann. 
Durch die Zwischenschaltung dieser, in der Umfangsrich- 
tung sehr nachgiebigen Kupplung, und besonders durch 
deren Anordnung auf der langsamen Welle, werden die 
Ungleichheiten des Drehmomentes der Kolbenmaschine 
infolge der großen Schwungradwirkung des schnellaufen- 
den Turbinenrotors ganz wesentlich gemildert und der 
Gang der Kolbenmaschine und der Propellerwelle in 
günstigster Weise beeinflußt. Aus diesem Grunde kann 
daher auch beim nachträglichen Einbau einer Ab- 
dampfturbine die sich bei gleichbleibender Dampfmenge 
ergebende größere Leistung durch d.e vorhandene Pro- 
pellerwelle übertragen werden, ohne daß hierbei höhere 
Maximalbeanspruchungen auftreten. Die sich durch die 
vergrößerte Leistung ergebende höhere Drehzahl wirkt 
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úbrigens auch entlastend auf die Wellenbeanspruchung. 
— Da die elastische Kupplung während des Rück- 
wärtsganges der Kolbenmaschine beim Manövrieren auch 
Kraft im Rückwärtsdrehsinn zum Abbremsen bzw. Be- 
schleunigen des Turbinenmotors übertragen muß, ist die 
Federung so ausgebildet, daß sie in beiden Dreh- und 
Kraftrichtungen wirkt. 

Die Getrieberáder sind in der von Brown Boveri 
seit vielen Jahren allgemein eingeführten Bauart als 
einfache Schraubenräder ausgeführt. Diese haben gegen- 
über Pfeilrädern den Vorzug einer genaueren Herstel- 
lungs- und Einstellungsmöglichkeit. 

Die verschiedenen Steuer- und Sicherheitsorgane wer- 
den durch den Oeldruck in der Druckleitung der Oel- 
pumpe betätigt, während die Druckölschmierung der Ab- 


a Kurbelwelle der Kolbenmaschine 
b Abdampfturbine 

€ Erstes Zahnradgetriebe 

d Torsionswelle 

e /,weites Zahnradgetriebe 

J Hohlweclle 

g Elastische Kupplung 

h Durchgehende Welle 


i Propellerdrucklager 


dampfturbinenanlage durch die statische Druckhöhe 
eines Oel-Hochbehälters erfolgt. 

Das Oel wird von der Oelpumpe aus dem 
Sammelbehálter angesaugt und durch einen Filter 
und einen Oelkúhler dem Hochbehälter zugeführt. 
Oelpumpe, Filter und Kühler sind doppe!t vorhan- 
den; für den normalen Betrieb genügt je eines 
dieser Organe. 

Soll aus irgendwelchen Gründen das Getriebe 
und die Abdampfturbine von der Kolbenmaschine 
sanz abgekuppelt werden, so werden in dem hin- 
teren Flansch der Verbindungskupplung zwischen 
der durchgehenden Welle und dem Getriebe die 
Kupplungsbolzen herausgenommen. 

Zum Schluß sei noch darauf hingewiesen, daß 
aus der bereits erwähnten größeren Sicherheit infolge des 
Nichtauskuppelns der Abdampfturbine die Brown-Boveri- 
Bauart gegenüber dem Bauer-Wach-System den Vorteil 
hat, daß der Verlust der Flüssigkeitskupplung von etwa 
3 vH fortfállt, außerdem wird die benötigte Oelpumpen- 
leistung wegen des Fehlens der Flüssigkeitskupplung 
wesentlich geringer. Ferner kommt noch hinzu, daß die 
Verluste in den bei Bauer-Wach notwendigen Druck- 
lagern für den Schubausgleich bei der Brown-Boveri- 
Bauart in Fortfall kommen. 


Zusammenfassung: 


Die Entwicklung und die Vorteile der Kombination 
von Kolbenmaschine und Abdampfturbine werden kurz 
erläutert. Das Prinzip der Brown-Boveri-Bauart liest 
hauptsächlich darin, daß auch während der Maschinen- 
manöver kein Abkuppeln der Abdampfmaschine erfolgt. 
Der Ausgleich des ungleichen Drehmomentes der Kol- 
benmaschine erfolgt durch eine Federkupplung, die auch 
eine geringe Schrägstellung der Wellen gestattet. Die 
Vorteile der Brown-Boveri-Bauart gegenüber dem Bauer- 
Wach-System — wie größere Sicherheit, besserer Wir- 
kungsgrad und einfacherer Aufbau — werden erläutert. 
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Auszüge und Berichte 


Schutz der Tankschiffe vor Korrosion 


Ansprache von A. C. Holtzapfel vor der 17. Jahres- 
versammlung des Safety Congress in New York. 


Die Korrosion in Tankschiffen wird durch Säuren 
hervorgerufen, in erster Linie durch schwefelhaltige, die 
sich beim Vermischen von Wasser mit den Schwefel- 
bestandteilen des Oels bilden. Sie entsteht ferner 
durch elektrolytische Ströme zwischen dem eisernen 
Schiff und den Schwefelverbindungen des Eisens, die 
sich in der schwefelwasserstoffhaltigen Atmosphäre über 
dem Oel bilden. Der Schwefelgehalt ist besonders groß 


in den in letzter Zeit in Texas erschlossenen Oel- 
quellen. Ñ 
Hiergegen kann die gewöhnliche Farbe nicht 


schützen, da sie nicht nur vom Oel und seinen Bestand- 
teilen, sondern auch von den entstehenden Säuren auf- 
gelöst wird. Erst vor 3—4 Jahren ist es gelungen, 
einen Anstrich aus synthetischem Gummi herzustellen, 
der auch in Landanlagen benutzt wird, an Bord jedoch 
wegen der mit dem Auftragen verbundenen Schwierig- 
keiten bisher nicht eingeführt ist. Sie bestehen darin, 
daß die sorgfältige Entfernung der an den Wandungen 


haftenden Oelschicht und der darunter siizenden Rost- 
schicht ein Tankschiff für zwei Wochen im Hafen halten 
würde. Es ist deshalb zu empfehlen, daß einige im 
Reinigen ausgebildete Leute, denen Preßluftwerkzeuge 
zum Säubern mitgegeben werden, eingeschifft werden 
und die Reinigung und den Anstrich der Tanks nachein- 
ander auf den Rückreisen des Schiffes im Ballast vor- 
nehmen. In dieser Weise könnten nach und nach die 
Schiffe einer Reederei gestrichen werden. 

Der Anstrich würde auch zur Folge haben, daß 
durch ihn das Oel am Eindringen in die Fugen zwi- 
schen Niet und Blech und am Zerstörungswerk gehin- 
dert wird und so das bei Tankschiffen besonders um- 
age Lockerwerden der Niete vermieden werden 
ann. 

Die gleichen Korrosionserscheinungen treten auch 
bei ölgefeuerten Dampfern und bei Motorschiffen auf, 
besonders im schwer zugänglichen Doppelboden. 

Mit Hilfe des Chemikers wird es dem Ingenieur 
aber gelingen, bei Ausnutzung der zur Verfügung ste- 
henden Schutzmittel den Schiffskörper besser als bis- 
her vor Korrosion durch Oel zu schützen. (Naufical 
Gazette, 13. Oktober 1928.) 
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Die von uns In dieser Abteilung sowie unter „Auszüge und Berichte“ usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeitschriften stehen unsern Lesern, 


die sich als Bezieher unserer 


eitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihweise zur Verfügung, gegebenenfalls 


können von den betreffenden Original-Aufsätzen auch Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkusten bezogen werden. 


Neubauten 


Motor-Feuerlöschboot für Galveston, auf der Werft 
von J. S. Schofield Sons, Macon, Ga., erbaut. 25,91x 
5,49 m, Breite über Scheuerleisten 5,94 m, Tiefgang 
1,83 m. Vier Querschofte, Deckhaus. Zwei sechszylin- 
drige Hauptmotoren von je 125 WPS bei 450 ‚min. 
UImläufen, 203 mm Bohrung und 279 mm Hub, unmittel- 
bar mit den Schrauben gekuppelt, Geschwindigkeit 
12 Meilen; Schraubenwelle durch Gummibezug gegen 
Seewasser geschützt. Zwei achtzylindrige Pumpen- 
motoren von je WPS bei 1100 min. Umläufen, 
203 mm Hub, 254 mm Bohrung, gekuppelt mit je einer 
Pumpe von 14,2 cbm/min, gegen 10, at; Hilfspum 
von” 2 PS zur schnellen Druckerzeugung. Zwei Luft- 
kompressoren von je 1 PS für Anlaßluft, zwei 10 kW- 
Dieselseneratoren liefern Gleichstrom von 110 Volt für 
Beleuchtung und zum Antrieb der ‚Hilfsmaschinen, ein 
5 kW-Motorgenerator ermöglicht die Umformung von 
Landstrom. Rudermaschine und Ankerwinde elektrisch; 
zwei Scheinwerfer von 400 mm Durchmesser. Drei Ge- 
bläse von je 57 cbm minutlicher Leistung für die Be- 
lüftung des Motorraumes und der beiden Räume für 
die vier Brennstofftanks, die zusammen 10 cbm fassen. 
Vier 100 mm-Strahlrohre, davon eins vorn auf Deck, zwei 
auf der Hausdecke und eins auf dem 7 m hohen Turm, 
zwölf Schlauchanschlüsse an Deck. Zwei feste und ein 
trasbarer Foamit-Erzeuger von je 1,9 cbm minutlicher 
Leistung. Drei Schlauchanschlüsse an Deck, außerdem im 
Motorraum und den Tankräumen. Zwei Schlauchtrom- 
meln an Deck für je 460 m Schlauch von 65 und 
90 mm. Rohrleitung mit Löchern unter der Reeling 
zur Bildung eines Wasserschleiers gegen zu starke Hitze. 
Tragbare 2 PS-Bergungspumpe. (Mar, Eng. and Shipp. 
Age, Oktober, S. 538. Schiffspläne, 2 S.) 

Empress of Britain, bei John Brown € Co. Ltd, 
Ciydebank, kiirzlich von der Canadian Pacific Railway 
Company in Auftrag gegeben. 213x296 m, 40000 
BORET 94 kn zur Erledigung der Ueberfahrt von 
So thampton über Cherbourg nach Quebec in fünf Tagen. 

u Vierschrauben-Turbinenanlage mit Getriebe wird von 
Die Bauwerft geliefert; die beiden inneren Wellen, die 
der in Drittel der Gesamtleistung übertragen, werden 
= "lörwärts- und Rückwärfsturbine versehen; auf die 
eiden äußeren Wellen sollen nur Vorwärtsturbinen 


t Erregerdynamo, 


arbeiten. Den Dampf von 30 at (25,5 at in der Tur 
bine) liefern neun ólgefeuerte Yarrow-Kessel, Dampf- 
temperatur 370° Zwei Hilfs-Zylinderkessel; elek- 
trischen Strom liefern Diesel- und Turbogeneratforen, 
Hilfsmaschinen überwiegend elektrisch angetrieben. (The 
Engineer, 9. November, S. 505.) — Besprechung der 
Kampflage auf dem Nordatlantik mit Rücksicht auf die 
Bestellung der ,Empress of Britain“, deren BaupreiS 
etwa 60 Mill. M. befragen wird. (Shipb. and Shipp- 
Rec., 8. November, S. 502.) S. auch Aufträge. uf 

Dieselelektrische Fähre „M. O. P. 5 B. A“, De 
die iS Regierung zum Dienst auf dem a 
rana, i Yarrow & Co. Scotstoun, erbauf. 442 a 
12,04 x 3,0 m, Verdrängung 340 t bei 1:34 m Tiefgang. 
Eingerichtet zur Aufnahme von 20 normalen Kraftwasei 
auf dem Hauptdeck und 150 Fahrgästen auf le 
Brückendek. Den Strom für die Schraubenmotoren le 
fern zwei nichtumsteuerbare einfachwirkende ah : 
motoren der MAN mit Tauchkolben und luftloser E 
spritzung, Bohrung 275 mm, Hub 420 mm, 300 It mit 
bei 350 min. Umläufen. Jeder Motor ist gekuppe KW 
einer 170 kW-Gleichstromdynamo und einer Pe 


die auch den Strom für die ‚ei 
maschinen liefert. An jedem Schiffsende sind na 
Schrauben, die durch insgesamt vier 200 p an 
für 250 Volt bei 350 min. Umläufen getrieben werde 
Ausgiebige Lüftung im Maschinenraum. Sii n ' 
Propellermotoren nur von dem entgegengesetzten eid 
haus aus möglich, nur je zwei Motoren können er 
zeitig arbeiten; Schaltung außerdem noch im M fis 
raum möglich, aber nicht ohne Mitwirkung istung: 
leitung. Sehr gute Feineinstellung der O eh 
Hilfsmaschinen einschließlich beider Ruderma 


elektrisch; Notdynamo mit Petroleummoto”, Dd nn 
fahrfsgeschwindigkeit 18 km/Std., vertraglich. i g Pho 


(Shipb. and Shipp. Rec., 8. November, S. U s, 30. 
tos, Schiffspläne. — The Motor Ship, Nom de 
Photo. — The Engineer, 2. November, >. 498. 3 
— Engineering, 2. November, S. 564, 2 Photos) 


Schifíselemente od 


Eiserne Lukendeckel mit Rollvorrichtung- 
werden seitlich auf Bahnen, die im Haten usgerollt 
Lukenseite auf Deck aufgestellt werden, hera 


MA 
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Sie reichen über die ganze Lukenbreite, sind der Länge 
nach unterteilt und durch Schiebebalken gestützt. Sie 
können auch klappbar eingerichtet werden. Einzelheiten, 
Hinweis auf die Vorteile, die dem Reeder schnelles 
Ab- und Aufdecken der mit eisernen Deckeln versehenen 
Luken bringt. (Shipb. and Shipp. Rec., 1. Nov., S. 475. 


1l Skizzen, 2 S.) 
Festigkeit 


Neuere Festigkeitsfragen im Flugzeugbau. Die Eigen- 
heiten der Flugzeugstatik und ihre Fortschritte in den 
Lastannahmen, Rechnungsverfahren und 


letzten Jahren. 
Baustoffragen. Zusammenhänge mit der Gesamtentwick- 
lung des Flugzeugbaues und mit benachbarten Wissen- 


schaftsgebieten. (Z. d. V. D. I, 6. Oktober, S. 1403, 
Rühl. 17 Schaubilder, 6 S.) 

Die Grundlagen der theoretischen Festigkeifslehre. 
Grenze der Beanspruchung des Werkstoffs in tech- 
nischer und physikalischer Hinsicht. Bruchgrenze bei 
Schwingungsbelastung, einmaligem Stoß, ruhender Last. 
Proportionalitáts-,Elastizitáts-, obere und untere Streck- 
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grenze. Schwingungsfestiskeit und untere S:reckgrenze 
als physikalisch und technisch maßgebende Grenzen 
der Beanspruchung. Versuche über Festigkeitshypothe- 
Festigkeitsrechnung bei zusammengesetzter Bean- 


sen. 
spruchung. (Z. d. V. D. I, 10. Novbr., S. 1625, Enßlin. 
18 Schaubilder, 4 Zahlentafeln, 10 S.) 


Stabilität 


Versuch zur Sicherung der Stabilität von Kohlen- 
schiften in England. Besprechung der neuen englischen 
Vorschriften über Lukensicherung und über das Ver- 
hältnis Breite zu Tiefgang, das bei Schiffen mit Doppel- 
boden bei 6 m Breite 2,24, bei 125 m Breite 2,01 
sein muß; für Schiffe ohne Doppelboden sind etwas 
kleinere Werte zugelassen. Untersuchung der aus dem 
veränderlichen Verhältnis Breite : Tiefgang sich erge- 
benden Stabilitátsverháltnisse. — Zur Erzielung mög- 
lichst voller Räume soll die Lukenbreite mindestens 0,6 
der Schiffsbreite betragen. (Hansa, 15. Sepiember, 


S. 1485, Allner. 1 S.) 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Dánemark 


Organisation. Nach einem neuen Gesetzentwurf für 
die Organisation der Marine wird die oberste Leitung 
durch einen Marinechef ausgeübt. Der Admiralstab unter- 
steht einem Viceadmiral, der zugleich Flottenchef ist. 
Die Küstenbefestigungen werden sämtlich der Marine 
unterstellt, ihr Befehlshaber ist ein Konteradmiral. Die 
Stelle eines Konteradmirals für die Verteidigung Kopen- 
hagens wird aufgehoben. 

Die Flotte soll folgendermaßen zusammengesetzt sein: 
4 Linienschiffe von zusammen 16000 t, 2) Torpedo- und 
Unterseeboote von im ganzen 6000 t, 2 Minenleger von 
zusammen 1000 t, insgesamt also eine Tonnage von 
23000 t. Dazu kommen noch ein Werkstattschiff sowie 
einige Fahrzeuge für Fischereischutz und Küstenver- 
messung. 

Das Lebensalter ist auf 27 Jahre fúr die Linier- 
schiffe, 18 für die Torpedoboote und 15 für die Unter- 
seeboote bemessen. | 

d mit dem des Heeres ver- 


Das Marineflugwesen wir 
einigt. Der Haushalt ist auf 13141395 Kronen fest- 


gesetzt worden. (Journal de la Marine: le Yacht, 


28. Juli 1928.) 
Deutschland 


Streichung von Kriegsschiffen. Die Torpedoboote 
„I 144%, „T 146%, „T 148“ und „T 154“ sowie das 
Peilboot III sind aus der Liste der Kriegsschiffe ge- 
strihen worden. (Marine-Verordnungsblatt Nr. 28, 


15. Oktober 1928.) 
England 


Unterseeboote. Das als drittes der im Marine- 
programm 1926 vorgesehenen Unterseeboofe am 19. Juni 
1928 in Barrow-in-Furness vom Stapel gelaufene Unter- 
seeboot „Oswald“ verdrängt 1540/2920 t. Die Maschinen 
entwickeln 2700 PS und ermöglichen eine Bootsgeschwin- 
digkeit über Wasser von 15 kn. Die Hauptbewaffnung 
wird aus einem 10,2 cm-Geschüfz und 6 Torpedorohren 
bestehen. (Journal de la Marine: le Yacht, 2). Juli 


1928.) 


Kriegsgeschichte. Im Augustheft des Journal of 
the Royal United Service Institution ist die Besprechung 
eines in der Times erschienenen Aufsatzes des Kriegs- 
berichterstatters Cecil Roberts: „Ten years ago, the 
passing of the great crisis“ abgedruckt. Der Heraus- 
geber hat folgendes Vorwort hinzusefüst: „Der Sommer 
1918 brachte die schrittweise Erlösung Großbritanniens 
und seiner Verbündeten von der Bedrohung durch den 
deutschen Unterseehandelskrieg. Es ist wohl kaum not- 
wendig, unsere Leser daran zu erinnern, daß diese Be- 
drohung die größte Krisis des Krieges und die schwerste 
Gefahr bildete, welche jemals das Reich heimgesucht 
hat.“ — Im gleichen Heft der genannten Zeitschrift 


heißt es in einer Abhandlung des englischen Kaptlt. 
Hunt ‚The submerged dimension“: ‚Admiral Sims 
äußerfe sich im Jahre 1917 in einem Schreiben an die 
Vereinigten Staaten .... folgendermaßen über den 
deutschen U-Bootkrieg: „Die Deutschen . . . . szien nicht 
im Begriff, den Krieg zu verlieren, sondern zu ge- 
winnen .... Die britische Admiralität habe jetzt dem 
amerikanischen Botschafter Tatsachen und Zahlen vor- 
gelegt, die sie nicht an die englische Presse gegeben 
habe. Diese amtlichen Angaben enthüllten die erstaun- 
liche Tatsache, daß das Britische Reich sich unweigerlich 
innerhalb weniger Monate bedingungslos unterwerfen 
müsse, wenn die erschreckende Zerstörung von Handels- 
schiffsraum nicht wesentlich zum Einhalt gebracht wer- 
den könne .... Die monatlichen Verluste näherten 
sich einer Million Tonnen; es sei deshalb eine ein- 
fache Aufgabe, auszurechnen, wie lange die Verbündeten 
solche Verluste aushalten könnten. Die maßgebenden 
Behörden hielten etwa den 1. November 1917 für den 
äußersten Zeitpunkt, bis zu dem man durchhalten könne; 
mit anderen Worten: Wenn nicht eine wirksame Kampf- 
weise für die U-Bootabwehr erfunden werde, müsse 
Großbritannien beinghe sofort seine Waffen vor einem 
siegreichen Deutschland niederlegen.“ (Journal of the 
Royal United Service Institution, Augustheft 1928.) 


Finnland 


Neubauten. Von den 325 Mill. Finnmark, die der 
Riksdag 1925 für den Bau von Kriegsschiffen zur Ver- 
teidigung der Küsten des Landes bewilligt hat, ist 
ein Rest von 215 Millionen übrig, wenn die drei bereits 
bestellten Unterseeboote bezahlt sein werden. Es soll 
nun die Bestellung von zwei Panzerkreuzern vorbe- 
reitet werden. Bei -der Ausarbeitung der Pläne wir- 
ken außer finnländischen Ingenieuren auch zwei deufsche 
Techniker und der schwedische Marinedirektor Falk- 
man mit. Die öffentliche Meinung fordert, daß die 
Kreuzer in Finnland gebaut werden, wobei die Mehr- 
kosten als staatliche Unterstützung der inländischen 
Werften anzusehen sind. (Beriiner Börsenzeitung, 6. Sep- 


tember 1928, Morgenausgabe.) 
Frankreich 


Marinepolitik. Bei den Fesflichkeiten in Le Havre 
wies der Minister für öffentiiche Arbeiten darauf hin, 
daß für den Ausbau dieses Hafens fast 6 Milliarden 
Franken verausgabt seien. Für die Verbesserungen der 
anderen Häfen solle die im Dawesplan vorgesehene 
Sachlieferung ausgenutzt werden. (Temrs, 4. und 5. Juli 
1928.) 

Nach Naval and Military Record waren während 


der französischen Flottenmanóver die hauptsächlich zu 
lösenden Aufgaben der Angriff und der Schutz von 
Geleitzügen. Dies sei verständlich, da Frankreich zwei 
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Verbindungswege von Nordafrika aus zur Verfügung 
stánden. enn Italien nicht mit Spanien verbündet 
sei, vermöchte es weder im Mittelmeer noch im Atlanti- 
schen Ozean Frankreichs Lebensader zu zerschneiden. 
(Naval and Military Record, 11. Juli 1923). 


Schiffsunfall. Das Unterseeboot II. Kl. „Ondine“ 
(Verdrängung unter Wasser 770 t, aufgetaucht 660 t) 
wurde auf einer Uebungsfahrt zwischen Cherbourg und 
Biserta am 3. Oktober 1928 auf der Höhe von Vigo 
von einem griechischen Dampfer zum Sinken gebracht. 
Verloren gingen dabei 5 Offiziere und 39 Mann. (Temps, 
14. Oktober 1928.) 


Zerstörer. Die sechs durch das Gesetz vom 25. De- 
zember bewilligten Zerstörer sind auf nachstehende 
Werften verteilt worden: D4: Chantiers de France, 
Dünkirchen; D5: Chantiers de la Mediterranee, Graville; 
D 6: Chantiers de la Loire, St. Nazaire; D7: Chantiers 
de Bretagne, Nantes; D8 und D9: Arsenal in Lorient. 
Die Schiffe erhalten 2680 t Verdrängung und die gleiche 
Bewaffnung wie die vorherige Serie. Die Maschinen- 
leistung wird aber größer, und man erwartet dement- 
sprechend eine Geschwindigkeit von 37 bis 38 kn. (Le 
Yacht, 18. August 1928.) 


Oeltransporischiff. Das für Rechnung der französi- 
schen Marine auf einer Privatwerft im Bau befindliche 
Oeltransportschiff „Mekong“ ist am 31. August 1928 vom 
Stapel gelaufen. Das Schiff hat folgende Hauptabr 
messungen: Länge 138 m, Breite 18,85 m, Tiefgang 
beladen 8,08 m, Verdrängung 15103 t, Oelfassungsver- 
mögen 8000 t. Die Geschwindigkeit soll 13,5 kn be- 
tragen. (Moniteur de la Flotte, 6. September 1928.) 


Italien 


Kreuzer. Der 10000 t-Kreuzer „Zara“ ist der Werft 
Odero in Sestri Ponente, der 10000 t-Kreuzer , Fiume” 
dem Stabilimento Tecnico Triestino in Triest über- 
tragen worden. Weitere Kreuzer sind im Haushalt 
1928/29 nicht vorgesehen. (Gazetta del Popolo, 5. August 
1928.) 


Flottillenführerboote. „Nicolo Zero“ 
August 1928 in Fiume vom Stapel laufen. Dieses 
Flottillenführerboot gehört zu einer Klasse von zwölf 
Schiffen, die 1927 auf Stapel gelegt wurden und eine 
Konstruktionsgeschwindigkeit von 38 kn haben. In bezug 


ist am 28. 
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auf Höchstgeschwindigkeit bedeuten sie eine Verbesse- 
rung der „Leone“-Klasse, deren Einheiten für 42 000 PS 
und 34 kn entworfen wurden, während die neuen Fahr- 
zeuge 50000 PS entwickeln sollen. Die Armierung ist 
dafür von acht auf sechs 12 cm-Geschütze verringert. 

Angeblich soll neuerdings ein Vertrag über den Bau 
eines Flottillenführerschiffes mit 100000 PS Maschinen- 


leistung abgeschlossen worden sein. (The Times, 14. 
Augusf 1928.) 
Spanien 
Kreuzer. Am 19. Juni 1928 ist in Ferrol der 


8000 t-Kreuzer „Miguel de Cervantes” vom Stapel ge- 
laufen. Für ihn gelten folgende Angaben: Länge über 
alles 176,60 m; Breite 16,69 m; Seitenhöhe 9,30 m; 
mittlerer Tiefgang 5 m; Verdrängung hierbei 8000 t; 
Maschinenleistung 80000 WPS; Konstruktionsgeschwin- 
diskeit 33 kn; Fahrbereich bei Höchstgeschwindigkeit 
1200 sm, bei 15 kn Geschwindigkeit 5000 sm. Armierung: 
acht 15,2 cm-Geschütze L/50 in drei Doppel- und zwei 
Einzellafetten (vorn und hinten); vier 10 cm-Luftabwehr- 
kanonen; zwei 4,7 cm- Se eine Maschinenkanone: 
12 Torpedorohre in vier Drillingslafetten. Panzerschut:: 
50 mm-Gürtelpanzer im Bereich der Maschinen- und 
Kesselräume, unterer Gang 25 mm, an den Enden eben- 
falls 25 mm Panzerdike; Kommandoturm 150 mm, 
Kommandoschacht 100 mm Panzerdicke. 

Die acht öÖlbeheizten Kessel stehen paarweise ge- 
gliedert, die Hauptmaschinen sind auf zwei Räume ver: 


teilt. Die hintere Maschinengryppe arbeitet auf die 
beiden inneren, die vordere auf die beiden äußeren 
Wellen. Als Hauptmaschinen sind Getriebeturbinen mit 


einfacher Zahnradübersetzung vorgesehen. Die Höchst- 
drehzahl der Schrauben soll n -= 350/Min. betragen. 
In der elektrischen Zentrale werden drei Dynamos von 


je 75 kW Leistung bei 100 Volt Spannung aufgestellt. 


Das Schiff erhält vier Scheinwerfer von je 914 mn 
und drei von je 610 mm Durchmesser. Drei F. T- 
Stationen sind vorgesehen, davon eine von 6 kW für 
2000 km Reichweite, eine von 1,5 kW für 500 km und 
eine von 1,55 kW für 100 km Reichweite (für Artillerie- 
zwecke). 

Die Besatzungsstärke ist 550 Mann. (Revista Ge- 
neral de Marina, Juniheft 1928.) 


Flottillenführer. „Almirante Fernandez“ (Verdrán 
gung 1650 t, Gesetz vom März 1926) lief am 2. Mi 


1928 auf der Staatswerft Cartasena vom Stapel. 
vista Marittima, Juli-Augustheft 1928.) 


Dre onen nee 


Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 
Stapelläufe 


Motorschlep pe r, 31. Oktober, Union-Gießerei, 
Königsberg, für das Hafenbauamt Pillau. 
Presidente Gome z“, 15. November, F. Schi- 
l Elbing, für die Reederei H. C. Horn, Flens- 
burg. Schwesterschiff des „Heinz Horn“ (s. Probe- 


fahrten). Probefahrten 


‚Kurisches Haff“, 5. Novbr., Memeler Schiffs- 
werft Lindenau & Co., für die Memeler Dampfschiff- 
fahrts-G. m. b. H. 48x 7,2 m; Tiefgang 1,1 m. 1000 
Fahrgäste. Zwei Sulzer-Dieselmotoren von zusammen 
600 PS, 13 kn auf flachem, 15 kn auf tiefem Wasser. 
Dienst auf der Strecke Cranzbeek-Memel. 

Heinz Horn‘, 13, November, F. Schichau, El- 
für die Reederei H. C. Horn, Flensburg. Drittes 
Schiff der Reihe von vier Schiffen für den West- 
indiendienst. 95,09 x 14,88 X 9,19 m; 8000 € Wasserver- 
dränsung und 5300 t Tragfähigkeit; 30 Fahrgäste 1. Kl. 
Antrieb durch einen einfachwirkenden fünfzylindrigen 
Schichau-Sulzer-Zweitaktmotor von 3500 IPS, 680 mm 

1200 mm Hub. Die beiden Schwesterschiffe 


» 


bing, 


$, RRA ie a : 
De Horn“ und „Mimi Horn“ überschritten die ver- 
trasliche Ozeangeschwindigkeit um mehr als einen 
Knoten. 


„Robert Müller III", Boizenburger Werft G. E 
b. H., für Robert Müller, Hamburg. 67, X 8,20x 30 T" 
zwei kompressorlose Sulzer-Zweitaktmotoren von ) 


140 WPS. 

„Direktor Schlüter“, Meidericher Schi 
werft, für die Mindener Schleppschiffahrts-Gesells den 
Minden. Antrieb der drei in Tunneln arbeiten : 


Schrauben durch drei kompressorlose Deutzer Vi Um 
motoren von je 200 PS mit Wendegetriebe, u Licht 
steuerung von der Kommandobrücke. Dynamo - ben- 
und elektrische Hilfsmaschinen mit mittlerem Schrauber 
motor gekuppelt; elektrische Trossenwinde on f der 
senklemme. Balanoeruder. Höchstgeschwindigkeit Anhang 
Strecke Hochfeld-Köln 5,65 km/Std. mit eineM i 
von 3340 t. 


Aufträge 


Die Compagnie Générale Transatlanfiq 
beim Bremer Vulkan als viertes Repara 
die „Washington“, ein Schiff von 11100 t Trag 
außer den drei beim Vulkan in Arbeit be in“, 
Schiffen „Oregon“, , Wyoming” und „Wisoo kküste 


ve eronsschit 
fähigkel' 
chen 


ihren Dienst nach der amerikanischen trieb durd 
„Washington“ und „Oregon“ erhalten Asche 
je zwei MAN-Motoren von 3000 IPS; die 


keit soll 13,5 kn betragen. 
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Die französische Regierung bestellte bei der De- 
schimag, Werk A.-G. Weser, ein Turbinenfahrgast- 
schiff für den Dienst Frankreich—Korsika, Schwester- 
schiff der „Cyrnos“, die auf der Weserwerft bereits 
im Bau ist; die Schiffe werden von Fraissinet € Co., 
Marseille, befrieben werden. Die Abmessungen sind 
90x188x84 m; 1800 B.-R.-T.; 1814 kn. 

Die Deschimag erhielt ferner für die Vulcan- 
werft, Hamburg, den Auftrag auf einen Motorbagger von 
102 m Länge. 1 

Die Germania-Werft, Kiel, erhielt von J. 
Forstmann, New York, den Auftrag auf eine Motor- 
jacht von 101,8 m Länge mit zwei Motoren von je 
1800 WPS für eine Seegeschwindigkeit von 15,5 kn. 


Ausland 


Stapelläufe 
„Cap Corse”, Ateliers et Chantiers de Bretagne, 
Nantes, für den Dienst Nizza—Korsika der französischen 
Regierung. 90x 188x84 m; 1800 B.-R.-T. 15 kn. 
„Quarrington Court“, 29. Oktober, Northum- 
berland S. B. Co., Howdon-on-Tyne, für die United 
British Steamship Co. Ltd. London. 132,58 x 17,22 x 


11,13 m; 9700 t Tragfähigkeit. 
„Staffordshire", 29. Oktober, Fairfield S. B. 
& Eng. Co., Govan, für die Bibby Steamship Co., Liver- 
pool. 153,01 x 18,90 x 11,13 m. Zwei Fairfield-Sulzer- 
Motoren, zusammen 7700 WPS. Fahrgäste 1. KI., Dienst 


nach Indien. 

»Northmoor”, 29. Oktober, Wm. Doxford € Sons, 
Sunderland, fúr Walter Runciman € Co., Sunderland. 
114,50x 16x 861 m; 8200 t Tragfähigkeit. Doxford- 


Motor, 2200 PS, 10,5 kn. 
„Highland Brigade“, 1. Nov., Harland & Wolff, 


Belfast, für H. € W. Nelson Ltd., London. 158,49 x 
21,03 x 11,50 m; 14150 Bi-R+T. (Schwesterschiff der 


„Highland Monarch“, s. Heft 21, S. 507.) 
„Barneveld“, C. van der Gießen en Zonens 


Scheepswerven, Krimpen, für die Kon. Nederlandsche 


Stoomboot Mij., Amsterdam. 126,79 x 17,68 x 12,04. 29 . 


Fahrgäste 1. Kl., 30 3. Kl. 2800 IPS. 


Aufträge 

Die der Werft von Harland & Wolff von der 
Oceanic Steam Navigation Co. (White Star Line) in 
Auftrag gegebene „Oceanic“ von 60000 B.-R.-T. wird 
nach Aeußerungen des Reedereivorsitzenden Lord 
Kylsant elektrischen Antrieb erhalten; ob die Dyna- 
mos durch Turbinen oder Oelmotoren getrieben werden 
sollen, ist noch nicht entschieden. 

Die Donaldson Line gab bei Lithgows Ltd, 
Port Glasgow, zwei Frachtdampfer von je 9600 t Trag- 
fähigkeit in Auftrag. 

Bei der Burntisland Shipbuilding Co. 
Ltd. bestellten Glen & Co. zwei Frachtdampfer von 
je 3000 t Tragfähigkeit mit den Abmessungen 82,5 x 


12,2 m. 

Die Court Line, London, schloß mit der Werft 
von Wm. Pickersgill € Sons, Ltd., Sunder- 
land, zwei Frachtdampfer von je 9100 t Tragfähigkeit ab. 

Die Svenska-Amerika-Linie plant den Bau eines 
dritten Motorschiffes in Größe der von Blohm & Voß 
kürzlich abgelieferten „Kungsholm“; der Auftrag wird 
ins Ausland gehen, da Schweden nicht die erforderlichen 
Werfteinrichtungen und Facharbeiter besitzt. o 

Die Compagnie de Navigation Sud-Aflantique be- 
stellte bei der Werft Penhoet in St. Nazaire ein 
Luxusschiff von 25000 B.-R.-T. für die Fahrt nach 
Südamerika; ein zweites Schiff soll demnächst bestellt 
werden. Der französische Staat garantiert Kapital und 
Verzinsung dieser Schiffe. 

Die Compagnie Nationale de Navigation bestellte 
in St. Nazaire ein Tankschiff von 10500 t mit einer 
Remasehine von 2450 IPS und 11 kn Seegeschwindig- 
eit. 

Die United Molasses Co., London, gab bei Rob. 
Duncan & Co., Port Glasgow, und bei W. Ha- 
milton € Co., Ltd. Port Glasgow, je ein Motor- 
tankschiff von je 13200 t Trasfähiskeit und zwei Vier- 
taktmotoren von zusammen 3800 IPS für 11 kn Dienst- 


geschwindigkeit in Auftrag. 
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Hugh Hogarth € Sons, Glasgow, bestellten bei 
D. € . Henderson € Co., Ltd., Partick, und 
Lithgows Ltd. Glasgow, je zwei Frachtdampfer von 
6300 t, und bei Napier & Miller, Old Kilpatrick, 
und bei der Ardrossan Dockyard Ltd, Ardros- 
san, je einen Frachtdampfer der gleichen Tragfähigkeit. 

Die Bethlehem S. B. Corporation, Ltd, 
San Francisco, erhielt von der Inter-Island Steam Nav. 
Co., Ltd., Honolulu, die Bestellung auf ein Fracht- 
und Fahrgastschiff von 3000 B.-R-T., 95 m Länge und 
mit zwei Getriebeturbinen. 

Die Grace Steamship Company, New York, bestellte 
bei der New York S. B. Co. Camden N. J., einen 
Fracht- und Fahrgastdampfer von 10000 B.-R.-T. und 
7100 t Tragfähigkeit sowie Einrichtung für 175 Fahr- 
gäste 1. KL; Abmessungen 155x195 m. Turboelek- 
trischer Antrieb von 12000 WPS, Dienstgeschwindig- 
keit 18 kn. (S. auch Schiffbau, Heft 29, S. 492.) 


VERSCHIEDENES 


Stettiner Schiffbau-Sicherungsgesellschaft m. b. H., 
Stettin. Die vor wenigen Tagen mit einem Aktien- 
kapital von 24000 M. gegründete Gesellschaft hat zum 
Hauptzweck den Erwerb der Aktienmehrheit der Stetti- 
ner Oder-Werke, um diese Werft vor einem Ankauf 
durch die Deschimag zu sichern; es heißt, daß sie 
auch die in Konkurs geratene Werft von Nüscke & Co. 


übernehmen will, wen 


Konkurs der Nüscke-Werft A.-G., Stettin. Die 
Nüscke-Werft hat Anfang Oktober den Konkurs ange- 
meldet; den Grund hierfür sollen in erster Linie die 
sehr niedrigen Preise bilden, zu denen die Aufträge 
auf die beiden holländischen Neubaufen hereingenom- 
men wurden. Wie die Deschimag, die 75 vH der Aktien 
besitzt, mitteilte, haben Differenzen, die sich aus An- 
laß dieses Aktienerwerbes ergaben und bisher nicht 
beseitigt werden konnten, der Verwaltung es als rat- 
sam erscheinen lassen, weitere Kapitalien zur Fort- 
führung des Betriebes der Werft nicht bereitzustellen. 

Es wird damit gerechnet, daß die einzige außer 
Stettin verbleibende Werft, die 
Oderwerke, die sehr gut eingerichtete Werft von Nüscke 


übernehmen wird. | 


Brennkrafttechnische Gesellschaft e. V., Berlin. Die 
Brennkrafttechnische Gesellschaft hält am 4. Dezember 
ihre 11. Hauptversammlung im Plenarsifzungssaal des 
Reichswirtschaftsrats ab. Vorträge: Geheimer Regie- 
rungsrat Dr. Zetsche, Ministerialrat a. D., Geschäfts- 
führendes Vorstandsmitglied des Erdöl-Reichsverbandes, 
Berlin: „Die Entwicklung der internationalen Mineralöl- 
wirtschaft und ihre Auswirkung für Deutschland.“ — 
Ingenieur-Chemiker J. Bronn, Charlottenburg: „Die Aus- 
nutzung der Koksofengase. — Oberingenieur Quiby (Ak- 
tiengesellschaft der Maschinenfabriken Escher Wyss 
& Cie.), Zürich: „Hochdruckdampf und Dieselmaschine.” 
— Prof. Dr. Aufhäuser (Thermochemische Versuchs- 
anstalt), Hamburg: „Wesen und Formen der Verbren- 
nung.“ — Dr. en (Preußische Landesanstalt für 
Wasser-, Boden- und Lufthygiene), Berlin-Dahlem: „Ame- 
rikanische Untersuchungen über Auspuffgase vom Kraft- 


wagen.“ 


Die Rostocker Neptun-Werft hat bisher von der 
Stadt Rostock den Betrag von 500009 M. als Unter- 
stützung erhalten. Hiervon sind 50000 M. zurück- 
gezahlt, außerdem sind der Stadt Neptunaktien im 
Werte von 162000 M. übergeben worden. 


Die Seeamtsverhandlung über die Explosion auf 
der „Kungsholm“ fand am 15. November in Hamburg 
statt. In der Verhandlung wurde festgestellt, daß die 
Bauwerft Blohm € Voß vertragsmáfig mit der Bedie- 
nung und Beaufsichtigsung der Maschinenanlage während 
der Probefahrt nichts zu tun hatte, und daß die Beauf- 
sichtigung und Leitung der Motorenmontage bei der 
Lieferfirma der Motoren Burmeister & Wain lag. Aus 
dem Spruch des Seeamtes über den Unfall, bei dem 


En 
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fünf Personen tödlich verbrannt und 19 verletzt worden 
sind, ist hervorzuheben: 

Der Unfall ist auf ein unbemerktes Heißlaufen der 
Bronzebüchsen des Spannrades im miftieren Gehäuse- 
teil des Steuerbord’Hauptmotors zurückzuführen, durch 
das Oelgase entwickelt wurden, diz sich an der heiß- 
selaufenen Spannrolle entzündeten. 

Diese erste Explosion hat dann eine weitere Ex- 
plosion im Kurbelkasten verursacht, die sich nach Her- 
auswerfen von drei Abdeckblechen im Maschinenraum 
mit erhöhter Kraft fortgesetzt hat. 

Daß im Maschinenraum Benzin zum Reinigen von 
Oelfiltern gebraucht worden ist und in einfach zuge- 
deckten Behältern aufbewahrt wurde, ist nicht zu billi- 
gen. Ob und inwieweit das Vorhandensein von Benzin 
im Maschinenraum für die Entstehung und Entwicklung 
der Explosion ursächlich gewesen ist, konnte durch die 
Untersuchung nicht einwandfrei geklärt werden. 

Eine Schuld durch Mängel in der Konstruktion 
oder in der Bedienung der Motoren ist keiner der 
beteiligten Firmen und keinem Mitglied des Maschinen- 
personals zur Last zu legen. 

Aus diesem Unfall sind die Lehren zu ziehen, daß 
man für das Ausgießen von Lagern in gekapselten Ma- 
schinen in weitest gehendem Maße Weißmetall ver- 
wenden sollte, und daß durch Anbringen von Dunst- 
rohren das Heißlaufen von Lasern durch das Aus- 
treten von Dämpfen nach außen hin kenntlich gemacht 
werden sollte. 

Die Schiffsleitung trifft keine Schuld. Die Maßnah- 
men nach dem Unfall sind nicht zu beanstanden. Das 
Abstellen der Motoren nach dem Unfall durch den 
leitenden schwedischen Ingenieur Thorell ist besonders 
anzuerkennen. 


Bücherbesprechungen 


Mineralöltransporte, mit besonderer Berücksichfigung der 
Transporte zu Wasser. Sonderabdruck aus „Petro- 
leum“ 1928. Verfasser: Zivilingenieur K. Ebner, 
Wien. 41 Abb. 

Mit der enormen Steigerung der Mineralölproduk- 
tion (1925 — 145 Mill. t, 1927 — 180 Mill. t) stiegen 
auch die Transporte zu Wasser sehr bedeutend, und es 
entwickelte sich dementsprechend die Tankschiffflott:e 
der Welt in einem früher nie geahnten Maße. Es 
wird an Hand von typischen Beispielen der in Be- 
tracht kommenden Fahrzeuge der See und Binnenschiff- 
fahrt gezeigt, welcher Vorgang bei deren Bau und Be- 
trieb eingehalten wird und welche Einrichtungen be- 
stehen, um die bei den Mineralöltransporten auftreten- 
den Verluste tunlichst einzuschränken und den immer 
wieder eintretenden folgenschweren explosionsartigen 
Entzündungen der Mineralöle und ihrer Verdunstungs- 
produkte tunlichst zu begegnen. 

Da bei den Transporten von Mineralölen (Benzin) 
in Flußschiffen Verluste bis mehr als 3 vH festgestellt 
wurden, so haben Reeder und Versicherungsgesellschaf- 
ten begreiflicherweise ein hohes Interesse daran, die 
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Ursachen dieser Verluste kennenzulernen. Aus diz- 
sem Grunde wurde diese Materie besonders eingehend 
behandelt und auch über Versuche berichtet, die an- 
gestellt wurden, um z. B. den Zusammenhang zwischen 
eingelagerter Mineralölmenge und Verdunstungsfläche 
kennen zu lernen. Es werden auch die Umstánde be- 
leuchtet, die beachtet werden müssen, um mit Rücksicht 
auf die Temperaturen und diz Provenienz der Mineral- 
öle bei der Bestimmung der ein- und ausgeladenen 


Mineralólmengen keine Fehler zu begehen. In einem 
eigenen Kapitel ist die Leckage-Versicherung der Mi- 
neralöltransporte in Tankschiffen behandelt. Da die Mi- 


neralöltransporte auf der Donau von Rumänien nad 
den oberhalb gelegenen Staaten in letzter Zeit beson- 
ders stark zugenommen haben, so werden die bezúg- 
lichen Transportverhältnisse besonders eingehend behan- 
delt. Um zu zeigen, wie vorteilhaft sich die Trans- 
porte zu Wasser, insbesondere am Donauwege, gegenüber 
den Bahntransporten gestalten, werden in einer Tabelle 
die bei den einzelnen Transporten auflaufenden Kostcı, 
die Transportzeiten und die Transportstrecken für Rahol 
und Benzin für einige besonders wichtige Relationen 
einander gegenübergestellt und der klaren Uebersicht- 
lichkeit halber die bezüglichen Vergleichswerte auch gra- 
phisch zur Darstellung gebracht. Von den einzelnen 
Mineralölumschlagplätzen an der Donau werden Skizzen 
gebracht, die die Verteilung der einze:nen Länderstrecen 
an die Schiffahrts-Gesellschaften bzw. an die Mineralöl- 
handels-Gesellschaften ersehen lassen. Eine knappe, 
übersichtlich gehaltene statistische Zusammenstellung läßt 
ersehen, wo sich die wichtigsten Mineralölproduktions- 
gebiete befinden und welche Mengen dort produziert 
werden. Den Abschluß bildet eine tabellarische 2u- 
sammenstellung der den einzelnen Donau-Reedereien ge- 
hörigen Schiffe für den allgemeinen Warenverkehr und 
für die Mineralöltransporte, nebst Angabe der Trag- 
nt der Schiffe, ihrer Antriebsart und ihrer Pferde- 
stärken. 5 


„Baustoffe und Vergütung von Ketten“ nennt sid 
eine 12 Seiten umfassende Broschüre, die von der 
Vereinigten Stahlwerke A.-G. soeben her 
ausgegeben worden und geeignet ist, den Verbraucher 
mit den Eigenschaften des Kettenmaterials bekannt zu 
machen, wie sich solche nach dem neuesten Stande 
der Eisenforschung ergeben haben. — Es ist durd- 
aus keine Werbebroschüre im landläufigen Sinne, son 
dern eine Schrift, die eine Lücke in der Literafur 
über geschweißte Ketten ausfüllt. — Nach der Bespre- 
chung der Baustoffe: S. M. Flufistahl und Puddelstahl. 
ihrer Herstellung, Zusammensetzung und Festigkeits‘ 
eigenschaften wird die Gefügeuntersuchung, der Ein 
fluß von Ueberhitzung und Rekristallisation auf die 
Grobkórnigkeit an mehr als 600 Einzelversuchen te 
handelt. Das von den Vereinisten Stahlwerken aus 
gebildete Vergütungsverfahren dingt E Vor- 
züge der von ihnen hergestellten Ketten: Die Bruch- 
festigkeit steigt um 25 vH, der Verschleißwiderstand 
wird gehoben, die elastische Dehnung wird fast ver 
doppelt, die Kette ist gegen Kálteeinflússe, gegen Schlag 
und Stoß unempfindlicher. — 15 guíe Abbildungen be: 
leben den Text. 
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Berlin, den 5. Dezember 1928 


29. Jahrgang 


29, Hauptversammlung 
der Schiffbautechnischen Gesellschaft 


vom 22. bis 24. November 1928 


Die Versammlung begann mit der Gedächtnisfeier 
für den am 13. Februar an Bord der „Fulda“ auf einer 
Weltreise verstorbenen Vorsitzenden der Gesellschaft, 
Geh. Reg-Rat Professor Dr.-Ing E. h. Busley. Der 
Präsident des Norddeutschen Lloyd, Dr.-Ing. E. h. 
Heineken, hielt die Gedächtnisrede, in der er mit Dank 
des selbstlosen und erfolgreichen Wirkens des Ver- 
storbenen für die Interessen der Allgemeinheit gedachte: 
„Seine Lebensarbeit soll uns sein Gedenkstein sein.” 
Weiter sprachen für den Deutschen Seglerverband Dr. 
Rakenius, für den Deutschen Luftfahrtverband Geh.-Rat 
Professor Hergesell, für den Automobilklub von Deutsch- 
land Graf von Arnim-Muskau, für den Motoryachtverband 
Vizeadmiral a. D. Hopman und für den Deutschen 
Seeverein (Deutschen Flottenverein) Exz. v. Lindequist, 
Verbände, denen neben anderen Busley in leitender 
Stelle angehört, die er zum Teil mit gegründet hatte. 


Aus dem geschäftlichen Teil ist erwähnenswert, daß 
der Vorstandsantrag auf Satzungsänderung nach leb- 
hafter Aussprache über die Frage, ob gemäß Vorschlag 
die Grenze zwischen den Fachmitgliedern und den 
ordnungsmäßigen Mitgliedern fallen solle, einem sieben- 
gliedrigen Satzungsausschuß überwiesen wurde. Bei den 
Neuwahlen wurden Professor Laas zum Vorsitzenden, 
Ministerialdirektor Dr.-Ing. E. h. Preße zum stellvertro- 
tenden Vorsitzenden, zu Beisitzern V. Nawatzki und Geh. 
Rat Professor Romberg, der damit in den Vorstand der 
Gesellschaft eintrat, gewählt. Oberbaurat Petersen regte 
ein engeres Zusammenarbeiten der Gesellschaft mit 
Hafenbau, Binnenschiffahrt und der Gesellschaft der 
Freunde der Hamburger Schiffbau-Versuchsanstalt an, 
das nach der Antwort des Vorsitzenden vom Vorstand 
eingeleitet, aber bisher nicht zustande gekommen war. 

Die Reihe der Vorträge eröffnete der neue Vor- 
sitzende der Schiffbautechnischen Gesellschaft, Professor 


W. Laas, mit dem Vortrag 


„Die Schwimmfähigkeit der Fahrgastschiffe nach 
Havarien und ihre internationale Regelung“. 

Zur Ausarbeitung und Vervollständigung des am 
20. Januar 1914 von 13 schiffahrttreibenden Staaten ge- 
schlossenen „Internationalen Vertrages zum Schutze des 
menschlichen Lebens auf See“ hat die britische Regierung 
die in Betracht kommenden Staaten zu einer im Früh- 
jahr 1929 abzuhaltenden Konferenz eingeladen. Eine 
Vorbesprechung zwischen dem Board of Trade und dem 
deutschen „Bauausschuß von 1927“, der mit dem Ger- 
manischen Lloyd die britischen, aus Abänderungen des 
Vertrages von 1914 entstandenen Vorschläge im Auftrag 
des Reichsverkehrsministeriums zu prüfen hat, fand 
bereits im Oktober dieses Jahres statt. 


Die Abschnitte praktischen Inhalts im Vertrage 


waren: 
Titel III: Sicherheit der Seefahrt, 


Titel IV: Bauart der Schiffe, 

Titel V: Funkentelegraphie, 

Titel VI: Rettungsgeräte und Maßnahmen gegen 

Feuersgefahr. 

Der Vortrag behandelt nur Titel IV; er enthält die 
beiden Gruppen „Schotteinteilung“ und „Konstruktive 
Einzelheiten“, von denen die wichtigste und schwierigste 
die Schotteinteilung ist, während die konstruktiven 
Einzelheiten zwar einen großen Umfang einnehmen, aber 
verhältnismäßig leicht international zu regeln sind. Ueber 
die Schottvorschriften des Vertrages von 1914 berichtete 
Professor Pagel vor der Schiffbautechnischen Gesell- 
schaft 1915 (Jb. 1916). 

Die Schotteinteilung soll ein Schiff auch nach einer 
schweren Havarie möglichst lange schwimmfähig halten, 
die Forderung nach Unsinkbarkeit ist praktisch uner- 
füllbar für eiserne Schiffe. Wie bei dem Vertrag von 
1914 wird auch im kommenden Jahre die Regelung nur 
die durch Maschinenkraft bewegten Schiffe erfassen; 

3 


SE Aalen Sie 


SCHIFFBAU 


fraglich kann nur sein, ob die Zahl 12 der Fahrgäste, 
von der an ein Schiff als Fahrgastschiff zu gelten hat, 
beibehalten wird. Auch die damalige Tauchgrenze von 
76 mm wird übernommen werden; die Zahlen der Flut- 
barkeit sind von englischer Seite etwas vereinfacht 
worden und werden wohl in der neuen Form beibehalten 
werden. Tauchgrenze und Flutbarkeit, die beide noch 
stille Reserven enthalten, sind die Ausgangspunkte für 
die Berechnung der Schottkurven, also für die Ermittlung 
der an den einzelnen Stellen des Schiffes zulässigen 
Hochstlingen der Räume, deren Leckwerden das Schiff 
bei der angenommenen Flutbarkeit nicht tiefer als bis 
zur Tauchgrenze einsinken läßt. 


Da die genaue rechnerische Ermittlung der Schott- 
kurven bisher recht zeitraubend war, wurden allgemein 
gültige Schottkurven festgelest, die jedoch vielfach noch 
eine Reserve enthielten. Von britischer und von 
deutscher Seite sind seit 1914 neue Verfahren ausge- 
arbeitet, nach denen aus Zahlentafeln unter möglichst 
weitgehender und richtiger Berücksichtigung der geometri- 
schen Besonderheiten der einzelnen Schiffe die Schott- 
kurven bestimmt werden sollen; sie passen zwar auf 
die bei der Ausarbeitung berücksichtigten Schiffe, können 
«aber Sonderfällen nicht gerecht werden und erfordern 
auch einen gewissen Zeitaufwand. Mit Vereinfachungen, 
die Dipl.-Ing. Schirokauer anwandte (Schiffbau, Jahrg. 
1928, Heft 14) kann nunmehr die genaue individuelle 
Ausrechnung der Schottkurven in der gleichen Zeit von 
zwei Ärbeitstagen vorgenommen werden, die auch das 
britische Verfahren, dem Ungenauigkeiten bis zu 30 vH 
nachgewiesen wurden, erfordert. Das kürzere deutsche 
Verfahren wies Fehler bis zu 23 vH auf. 


Eine weitere Sicherheit ergibt der Abteilungsfaktor, 
der mit zunehmender Länge des Schiffes und bei höher- 
wertigen Schiffen von 1 auf 0,34 sinkt; er gibt an, auf 
welchen Betrag die aus der Schottkurve gefundenen 
Raumlängen für die Ausführung zu verringern sind, und 
schafft das Zwei- und Drei-Abteilungsschiff. Die im 
Vertrag von 1914 festgesetzte Kurve B für die vor- 
wiegend Fracht befördernden Schiffe soll durch eine 
höhere Abteilungsfaktoren ermöglichende Kurve A ersetzt 
werden, während Kurve C der Schiffe für größere Fahr- 
‚gastzahlen beibehalten werden soll. 

Ob die Mittelung zwischen den Werten der Kurven 
A und C nach dem deutscherseits vorgeschlagenen Kenn- 
zeichen der Flutbarkeit oder nach einer auf ähnlicher 
Grundlage aufgebauten Formel des B.o.T. vorgenommen 
werden wird, ist noch fraglich. 

Vergleichsrechnungen zwischen den neuen englischen 
Vorschlägen und den gültigen Vorschriften der S.B.G. 
ergaben, daß bei Annahme der Vorschläge die Sicherheit 
gegenüber der in den S. B. G-Vorschriften enthaltenen 
noch etwas größer ist, dagegen kleiner als die unter 
dem Eindruck der Titanic-Katastrophe festgesetzte. 

Bei den konstruktiven Einzelheiten ist zu berück- 
sichtisen, daß die Durchbrechung der wasserdichten 
Schotte innerhalb der Maschinen- und Kesselanlage im 
Interesse der Betriebssicherheit nicht zu vermeiden ist. 
Mit Vorschriften über Ausbildung der Verschlußvor- 
richtungen wird dieser Teil sich in erster Linie zu 
beschäftigen haben, da die Bauart der Schotte bereits 
durch die Klassifikafionsgesellschaften geregelt ist. 

Die Fortschritte, die auf dem Gebiet der Funken- 
telegraphie seit 1914 gemacht wurden, sind so bedeutend, 
daß schon sie allein die nach den neuen Vorschriften 
zu ermöslichende Sicherheit ganz erheblich steigern 
werden. | 

Bei der Beurfeilung der in den vier genannten Titeln 
angegebenen Sicherungsmaßnahmen ist der Hauptwert 
auf Verhütung der Seeunfälle durch internationale 
Maßnahmen zu legen, der Notfall, für den die übrigen 
Vorkehrungen getroffen werden, soll eben nach Mög- 
lichkeit ganz verhindert werden. Ist er aber eingetreten, 
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so ist neben den technischen Hilfsmitteln von größter 
Bedeutung die Disziplin. 

F. Judaschke schlug zur Verringerung des 
Stampfens, durch das die Sicherheit des lecken Schiffes 
gefährdet wird, die Anbringung von Bugflossen oder 
anderen Dämpfungsvorrichtungen vor. Zur Erhöhung der 
Schwimmfáhigkeit sollten die unteren Decks wasserdichte 
Lukenschächte erhalten, so daß die oberen Räume bei 
Havarie noch unversehrt bleiben können; diese Maßnahme 
bedingt aber auch abgeänderte Lukenverschlüsse. 

Geheimrat Schwarz bemängelte, daß im Vor- 
trag die Forderung der Durchbrechung der wasserdichten 
Schotfe durch Türen anerkannt ist. Die Kriegsmarine 
vermeidet durch Anordnung des Mittelganges, der für 
den Verkehr und die Verlegung von Leitungen bestimmt 
ist, diese Durchbrechung. Auch bei Handelsschitfen 
dürften wasserdichte Türen nicht zugelassen werden. Der 
Redner forderte weiter verstärkte Ausführung der Luken; 
selbst auf der „Berengaria“ ist im Sturm die Vorsciffs- 
luke beschädigt worden. Er wies auf die Verringerung 
der metazentrischen Höhe durch die Wassermengen hin, 
die durch festes Schanzkleid bei schwerem Wetter an 
Deck festgehalten werden. Die ungenügende Lukenab- 
deckung und das feste Schanzkleid machte er. verant- 
wortlich für den Untergang der „Vestris“. Er hoffte, 
daß bei dem internationalen Vertrag die erforderliche 
Sicherheit, die bisher noch nicht besteht, erreicht werde. 

Geheimrat Brinkmann meinte, daß jedes 
Schott — wie in der Marine üblich — durch Ueberdrudk 
mit 750 mm Wassersäule geprüft werden müsse; außer- 
dem sind Undichtigkeiten, die beim Verlegen von 
Kabeln leicht vorkommen, sorgfältig zu beseitigen. 


Professor Laas hielt die Forderungen der 
beiden ersten Redner, daß die wagerechten wasserdichten 
Abschlüsse sowohl gegen Wassereinbruch von unten als 
auch von oben ausreichen sollten, für zu weitgehend) 
eine Stellungnahme zum noch nicht abgeschlossenen Fall 
„Vestris“ lehnte er ab. Er meinte, daß die jedesmalige 
Erprobung der Schotte sich erübrigt, nachdem einmal durch 
die großangelegten Versuche des Bulkhead Commitee 
die ausreichende Festigkeit der Schotte erwiesen sei. 
Den Mittelgang lehnte er für Handelsschiffe ab, zumal 
dieser ja auch bei Kriegsschiffen die Durchführung von 
Leitungen durch wasserdichte Schofte nicht ausschließt. 

Er wies darauf hin, daß die nach älteren Vorschriften 
erbauten „Principessa Mafalda" und „Vestris“ Opfer 
des Meeres geworden wären, während die mit neuzeif 
licher Schottanordnung versehene „Monte Cervantes“ ihre 


schwere Eishavarie gut überstehen konnte. 
Darauf sprach Direktor Biedermann über 


„Die Verwendung außergewöhnlich großer Rettungsboote 
in Verbindung mit dem Welin-Maclachlan-Davit auf 
großen Passagierschiffen”. 

Die auf der Titanic-Konferenz zum Ausdruck ge 
kommene Forderung „Bootsraum für alle“ schließt die 
weitere Forderung ein, daß alle besetzten Boote sicher 
und schnell zu Wasser gebracht werden können. Mr 
vielen Fällen ist es bei Schiffen mit großer Fahrgastza 
nicht möglich, ohne über- oder nebeneinanderstehende 
Boote, die erst nacheinander ausgesetzt werden können 


Dieser Uebelstand war o laa 


mit der 


auszukommen. 
Schnelldampfern „Bremen“ und „Europa 
zu vermeiden, daß außergewöhnlich große Boote 


für deutsche Schiffe neuen Aussetzvorrichtung von nn 
Maclachlan verwendet wurden. In 22 Booten ae 
s 


135 Personen können 2970, in vier Motorrettung 
100 und in zwei Ruderbooten 80 Personen, insges 
3150 Personen untergebracht werden, d. s. 10 Die 
schen mehr, als bei voller Besetzung an Bord a i 
großen Boote mit den Abmessungen 11,50 X 4,10 X 1, i 
können sogar 145 Menschen aufnehmen; sie sind m 
vielen Neuerungen, die aus der nachfolgenden 

bildung 1 ersichtlich sind, ausgeführt. Ein völlig $e 


amf 


» 


5. DEZEMBER 1928 


dez 


= 7 
Sur Eu ara AR ze 
LA Jo o o yt 


nena e te 
e A e Te 


I 
Wosserdurcilad 


Abb. 1 


kapselter Motor von etwa 20 PS verleiht den Booten, 
‘wenn sie voll besetzt sind, die Geschwindigkeit von 6kn; 
der Motor läuft weiter, wenn auch das Boot vollge- 
‚schlagen ist. Das vorschriftsmäßig ausgerüstete eiserne 
Boot wiegt 7 t, mit 145 Personen besetzt 17,9 f, der 
Luftkasteninhalt beträgt dagegen 20,8 m?, so daß ein 
Reserveauftrieb von 2,9 m? vorhanden ist. Zahlreiche in 
ruhigem Wasser vorgenommene, im Film vorgeführte Er- 
probungen haben die Zuverlässigkeit der Boote erwiesen. 


Boote ähnlicher Größe sind 
zuerst von der Hamburg-Äme- 
rika-Linie auf „New York“ 
aufgestellt worden. 


Welin - Maclachlan - Davits ist 
-die Anordnung einer um etwa 
35 gegen die Wagerechte ge- 
neigten Ebene, auf der das 
Boot nach Lösen der Halte- 
vorrichtung von selbst, also | 
ohne maschinelle oder mensche (Ajo 
liche Hilfe, in die Außenbord \]7 
lage gleitet (Abb. 2); selbst 
bei 15% Schlagseite ist das 
Abrollen des Wagens auf der 
‚hohen Bordseite noch sicher- 
gestellt, da man mit einem 
Handrad nachhelfen kann. Das Bund bis zum Boofs- 
‚Ausdrehen von Davits für der- u ge’ 
artige Boote von Menschen- y | 
kraft wäre natürlich un- 
möglich, selbst wenn man sich, 
wie B.o. T., mit 7% Schlagseite 
begnúgt. 

Ein Hebel, der mit den 
Bootszurrungen verbunden ist, 
-hált eine Achse des Wagens 
fest, bis er durch Schlippen 
der Zurrungskette freigegeben 
wird; Das Boot rollt ab, seine 
Geschwindigkeit wird durch 


Boot ousgefahren 


Boot in Ruhestellung «e 


Der Grundgedanke der Nung a 
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eine besondere Bandbremse 
an der Winde geregelt. Wenn 
der Wagen abgerollt ist, wird 
ER: er | das Boot noch weiter abge- 
En nto fiert, bis ein Beiholer das 

¡ Seil entlastet und das Boot in 
Höhe des Bootsdecks an die 
Bordwand heranholt; dann 
soll es bestiegen werden. 
Nach Lösen des Beiholers 
schwingt es von der Bordwand 
frei und kann weiter abgefiert 
werden, es hängt in klapp- 
baren Welinschen Boofshaken. 
Die Winde ist als Doppel- 
winde ausgebildet; auf vier 
großen Trommeln werden die 
Drahtseile für zwei Boote auf- 
gewickelt; beide Boote können 
gleichzeitig  gefiert werden. 
Zum Hieven dient ein Gleich- 
strom-Hauptstrom-Motor von 
30 PS; er ist stark genug, um 
die Boote nacheinander in 
jeder Stellung mit einer Ge- 
schwindigkeit von 45 m/min 
zu heißen; er wird in erster 
Linie nur nach Bootsmanövern 
gebraucht werden. 

Das Besteigen der Boote 
vom freien  Bootsdeck aus 
wird schnell erfolgen kön- 
nen, da das zurückgesetzte 
Geländer, das mit einer Tür vor jedem Boot versehen 
ist, das Besteigen der Boote auf ihrer ganzen Länge er- 
möglicht; die querschiffs angeordneten Sitze veranlassen 
die Menschen zu schneller Verteilung auf die Sitze, 

G. Schnadlow wies auf die Notwendigkeit leicht 
zu handhabenden Hilfsbootsraumes hin, der in besonders 
zweckmäßiger Form in den aufblasbaren „Möve“-Flößen 
von der Firma Gustav Winkler hergestellt wird; das 
Gewicht beträgt etwa 3 kg für jede aufzunehmende Person. 
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Dr.-Ing. Zeyss empfahl die Ristausche Auslöse- 
vorrichtung, durch die gleichzeitige Freigabe beider Haken 
unbedingt gewährleistet ist. 

Als wünschenswerte Reserve an Bootsraum gab er 
15—20 vH über die vorhandene Personenzahl an. Statt 
der Ausführung mit Nietung schlug er die u. a. von 
Havighorst gebauten Seamless-Boote vor. 


P. Matthiessen hielt es für fraglich, ob die 
senkrechten Fender zufriedenstellendes Heruntergleiten 
der Boote an der Wand des geneigten Schiffes ermög- 
lichten, und wies auf die Schatschen Gleitspanten hin, 
die, an den Rettungsbooten angebracht, die Boofe sicher 
zu Wasser gelangen lassen. 

Axel Welin besprach die verschiedenen Haken- 
arten und lehnte den Ristauschen Haken in seiner jetzi- 
gen Form ab, da eine Vorrichtung, die das Boot hoch 
über dem Wasser auszulösen ermögliche, für Rettungs- 
boote ausgeschlossen sei. 

Direktor Biedermann erkannte den Wert der 
Möwe-Flöße an, die als aufblasbar aber nur zum Hilfs- 
bootsraum gerechnet werden können. Er lehnte eben- 
falls den Bootshaken von Ristau ab. Für wertvoller als 
große Bootsreserve, die von den deutschen Vertretern 
mit 10 vH als ausreichend erachtet wird, hielt er Zur 
verlässigkeit der ganzen Einrichtung. Die Seamless-Boote 
bezeichnete er bei den vorliegenden Bootsabmessungen 
als einstweilen unausführbar. Die Schatshen Gleit- 
spanten sind auch vom Norddeutschen Lloyd erprobt; 
störend ist der große Widerstand im Wasser. Mehrere 
feste kurze Fender sind sicher ebenso zuverlässig, doch 
soll die Schatsche Vorrichtung weiter verfolgt werden. 


Im ersten Vortrag am Freitag berichtete Dr.-Ing. 
Schulz über 


„Neuere Fortschritte in der Metallurgie des Stahles 
für Schiffskörper und Kessel“. 


Die in der Nachkriegszeit erzielten oder begonnenen 
Fortschritte sind zum großen Teil die Folgen von Forde- 
rungen, die von der Industrie an die Vervollkommnung 
des Stahls gestellt wurden; sie lassen sich auf die 
folgenden Gebiete aufteilen: 

Die Forderung höherer zulässiger Spannungen führte 
zur Schaffung von Stählen mit höherer Zugfestigkeit und 
Streckgrenze: St. 48, hárterer Schiffbaustahl, amerikani- 
scher silizierter Stahl, englischer Schiffbaustahl u. a, 
Eine Begrenzung der Erhöhung von Festigkeit und Streck- 
grenze durch Kohlenstofferhóhung ist durch den starken 
Abfall der Dehnungszahl, Bearbeitungsschwierigkeiten, 
Härtbarkeit und Seigerungsgefahr gegeben; daher wurden 
durch Zusätze von Silizium, Chrom-Kupfer und Kupfer- 
Silizium-Mangan unter Beibehaltung des Kohlenstoff- 
gehaltes des Stahls 37 neue Stähle geschaffen, die auch 
für den Schiffbau von Bedeutung sind. Auch die Schwin- 
gungs- und Dauerfestigkeit stellte neue Anforderungen 
an die Stahlerzeugung. Die Entwicklung ist noch im 
ae Forderung nach Korrosionswiderstand wurde 
nach dem Kriege durch Beifügung von etwa 0,25 vH 
Kupfer entsprochen, das als Beimengung in den meisten 
lesierten Stählen ohnehin vorhanden ist und sie dadurch 
gegen Angriffe der Atmosphäre sowie saurer Wässer 
schützt; auch unter Farbenanstrich zeigt sich der Rost- 
widerstand erheblich. Die beste Widerstandsfähigkeit 
gegen Rosten und mechanischen Verschleiß zeigt der 
Kupfer-Chrom-Stahl. i 

Für Kesselbaustoffe wird seit längerer Zeit die Kerb- 
zähigkeit als maßgebend für die Beurteilung der Werk- 
stoffeigenschaften angesehen, doch sind die Grundlagen 
für die hier zu stellenden Forderungen noch nicht ge- 
klärt. Auf der 1924 abgehaltenen Hochdrucktagung 
machte Goerens auf die besondere Eigenschaft des Nickel- 
stahls — nur unbeträchtlich zu altern — aufmerksam, 
im Gegensatz zum weichen Kohlenstoffstahl, der nach 
Kultreckung im Laufe der Zeit oder nach Erhitzung bis 
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auf 250 ° recht erhebliche Alterungserscheinungen aufweist. 


Nach neueren Untersuchungen von Fry lassen sich aber 


durch besondere Schmelzbehandlung auch Kohlenstoff- 
stähle erzielen, die nur geringe Alterung zeigen; auch 
die bereits genannten neuen legierten Stähle haben nur 
geringe Neigung zur Älterung. Wie Nehl nachwies, zeigt 
auch sehr stark verarbeiteter gewöhnlicher Flußstahl, 
z. B. Rohre, nur sehr geringe Alterungserscheinungen. 

Kesselbaustoffe sind zusätzlichen Beanspruchungen 
zu den Festigkeitsspannungen durch die gesteigerten 


Temperaturen insofern ausgesetzt, als die Streckgrenze 


der gewöhnlichen Kohlenstoffstähle von etwa 26 kg/mm! 
bei Raumtemperatur auf 8 kg/mm? bei 500° sinkt; bei 
langsamem Anstieg oder bei dauernder Beibehaltung 
der Belastung liegt die Streckgrenze noch niedriger, so 
daß die Kohlenstoffstähle bei Belastung über mehrere 
100 Stunden und bei 500° schon bei einer Spannung von 
6—7 kg/mm? zu kriechen beginnen. Es genügen jedoch, 
nach Angaben von Prömper und Pohl, Zusätze von 
0,2 vH Vanadin oder 0,35 vH Molybdán, um Stähle mit 
einem Kohlenstoffgehalt von 0,15—0,20 vH zu liefern, 
die bei 500° nach 1000 stündiger Belastung mit 10 kg/mm’ 
noch nicht bleibend gedehnt werden. 

Bei Schiffsketten ist man damit beschäftigt, die 
Folgen der unvermeidbaren Ueberhitzung an der Schweiß- 
stelle durch eine zweckmäßige Wärmebehandlung zu be- 
seitigen und ferner die Festigkeitseigenschaften, be- 
sonders die Widerstandsfähigkeit gegen stoßweise Be- 
anspruchungen, durch Vergütung zu verbessern. 

Der Stahlguß ist durch die Fortschritte des Flub- 
stahls ebenfalls weiterentwickelt worden; besonders mit 
Siliziumstahl sind vorteilhafte Ergebnisse erzielt, die 
eine sehr gute Zähigkeit aufweisen: im Vergleich mit 
unlegiertem Stahlguß wurden bei gleicher Lage der 
Streckgrenze um 50—80 vH höhere Dehnungs- und Ein- 
schnürungswerte und doppelt so hohe Kerbzähigkeit er- 
reicht; auch bei den höheren und den niedrigeren 
Temperaturen liegen diese Werte günstiger als bei 
Kohlenstoff-Stahlguß, und als Ergebnis von Dauerschlag- 
und Dauerbiegeversuchen kann mit erhöhtem Widerstand 
gegen Dauerbeanspruchungen gerechnet werden. Der an 
sich geringe Rostwiderstand von Siliziumstahlguß kann 
durch Zusatz von 0,5 vH Kupfer noch über den von un” 
legiertem, kupferfreiem Stahlguß verbessert werden, 
Gleiche Versuche über die Eignung zur Verwendung als 
Stahlguß werden mit den überwiegend schwach legierten 
Baustählen, insbesondere dem Chrom-Kupfer-Stahl, an- 
gestellt. 

Hebung der Qualität der Werkserzeugnisse durch 
Verbesserungen in Betriebsführung und Laboraforiums 
arbeit war das durchgängige Bestreben der Stahlwerke. 
Für die Untersuchung von Proben sind Schnellverfahren 
entwickelt, die die feinste chemische Untersuchung einer 
Stahlschmelze gestatten, während sie noch flússig IM 
Ofen ist. Auch die mikroskopische Gefügeuntersuchung 
wird ausgiebig benutzt, und die zahlreichen Ergebnisse 
gestatten über die Großzahlforschung, Arbeitsverfahren 
und Erzeugnis zu verbessern. iiad 

Bei den Prüfungsverfahren wird neuerdings vielta i 
die Streckgrenze statt der Zugfestigkeit für die a 
setzung der zulässigen Spannung benutzt; doch pR 
die Richtigkeit dieses Vorgehens noch nicht entaner 
Auch für die bei Kesselbaustoffen oft schon in A 
wendung kommende Kerbschlagprobe ist zwischen = 
zeuger und Verbraucher Einigung über die zu stellen 
Forderungen noch nicht erzielt. Noch recht neu pe 
unerforscht sind die Verfahren zur Bestimmung de 
Schwingungsfestiskeit, des Verschleißwiderstandes SoW! 
der Dauerstandfestigkeit bei hóheren Temperatur 

Oberbaurat Schulz erwähnte frühere Versuche 
Marine über den Schutz des Schiffbaumaterials gega 
Seenebel, bei denen mit Glasurit die besten e 
nisse erzielt wurden. Auch mit der Kerbzähigkeit i 
Kesselmaterial haben sich das Materialprüfungsaf> 
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Krupp und das Reichsmarineamt schon vor längeren 
Jahren beschäftigt. Nach Versuchen mit Mannesmann- 
rohren, die z. T. kalt, z. T. warm gewalzt waren, hatten 
die kalt gezogenen Rohre geringeren Materialverlust 
durch Rosten. Vanadinstahl, der sich wegen seiner hohen 
Festigkeit für Turbinenschaufeln sehr gut geeignet hätte, 
konnte wegen zu geringer Dehnung nicht verwendet 
werden. Der Redner glaubte, daß Guß aus Leicht- 
metallen im Schiffbau einen schärferen Wettbewerb mit 
Stahlguß aufnehmen wird als leichtes Walzmaterial mit 


Flußeisen. 

Baurat v. Bohuszewicz behandelte eingehend 
die Schnellbestimmung der Dauerwechselfestigkeit, die 
in weniger als einer Stunde vorzunehmen ist, während 
Versuche über Dauerwechselfestigkeit 
mehrere Tage dauern, selbst wenn 50 Wechsel/sec an- 
gewendet werden. Die Schnellbestimmung wird derart 
vorgenommen, daß die dynamischen Dauerwechselbean- 
spruchungen einer gleichzeitig verursachten statischen Be- 
anspruchungen überlagert werden. 

Durch die schnell aufeinanderfolgenden Schwingungen 
werden Formänderungen, die sich unter dem Einfluß 
der beiden Spannungen ergeben, in sehr kurzer Zeit 
ausgelöst, so daß der Beginn dieser Formänderungen 
leicht festgestellt werden kann; durch Ermittlung der 
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zum Erzielen dieses Fließbeginns erforderlichen beiden 
Einzelbelastungen lassen sich für mehrere statische Vor- 
belastungen die Gesamtbelastungen und daraus die zu- 
gehörigen Spannungen finden; jeder einzelne Versuch 
erfordert nur Minuten an 
Zeitaufwand. 
Die auf diese Weise ge- 
wonnenen dynamischen Kur- 
ven (Abb. 5) lassen erkennen, 
ob die Gesamtspannung im 
Vergleich zur dynamischen 
Spannung cq ohne Ueber- %*& 
lagerung statischer Spannung 
3, steigt oder fällt, und 
geben dadurch ein anschau- 
licheres und wertvolleres 
Bild über das Verhaltten der 
Werkstoffe (a, b, c) bei zu- 
sammengesetzter statischer und dynamischer Bean- 
spruchung, als es die übliche Dauerschwingungsprüfung 
ohne Ueberlagerung statischer Beanspruchung vermag. 
Im Schlußwort empfahl der Vortragende, Korrosions- 
versuche möglichst einfach zu gestalten, da sie dann um 
so sicherere Ergebnisse lieferten. Er betonte die vom Vor- 


redner erwähnten Schwierigkeiten der Dauerprüfungen. 
(Schluß folgt) 
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Abb. 3 


Donau-Radschleppdampfer „Oesterreich“ 


Von Schiffbau-Ing. Albert Urban Y und Dipl.-Ing. Rudolf Blandl, Wien’ 


Die Kataraktenstrecke der Donau am „Eisernen Tor“ bildet trotz der in den Jahren 1890/98 durch- 
geführten Regulierung ein beträchtliches Schiffahrtshindernis. Die Erste Donau-Dampfschiffahrts-Grsellschaft 
hat zun Zwecke der Leistungssteigerung und um sich von der Hilfeleistung durch das von der Internationalen 
Donaukommission beigestellte Seilschiff unabhängig zu machen, den bisher stärksten Donau-Radschlepper 
„Oesterreich“ mit 2500 PS höchster indizierter Leistung Ende vorigen Jahres in Dienst gestellt. Die zu über- 
windenden schiffahrtlichen Schwierigkeiten werden im Vergleich zum Rhein geschildert, die Einzelheiten 


des Dampfers beschrieben. 
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Schleppdampfer „Oesterreich“ 
Stromverhältnisse auf der Donau zulängliche Verbesserung des Schiffahrtsweges gegen die 


Zeit vor der Regulierung. Zum Beseitigen der Hemme- 
nisse wurden Kanäle ausgesprengt und anschließend Leit- 
dämme gebaut. Im eigentlichen 
„Eisernen Tor” zwischen Orsova 


Der Dampfer „Oesterreich“ ist der erste Schlepper, 
den die Erste Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft aus- 
schließlich für den Schleppdienst 


auf der Kataraktenstrecke des „ Be Pide : 
Eisernen Tores gebaut hat. Sr | Í (Vodica) und Guravoj wurde auf 
Die in den Jahren 1890 bis Y 40780 dem rechten Ufer ein Kanal von 
1898 durchgeführte Regulierung N ys |762 PA ER eu 1720 m Länge bei 5m Wassertiefe 
der insgesamt 119 km langen S | | y Manal £isernes Tor geschaffen. Die für die gesamten 
Kataraktenstrecke O-Moldova— 84047) —- Greben Stromschnellen geplante Mindest- 
Turn Severin?) brachte eine un- S slıze: ER fahrtiefe von 2m wurde jedoch 
EN S nicht erreicht,dain den nicht regu- 
! 


lierten Teilen der Strecke außer- 


1) Unter Mitwirkung von Ing. Wilh. 3o08 
Hollitscher, Technischer Direktor der cg 1 15 2 25 3 35 * 45 50 35 60 65m P 
Ersten Donau - Dampfschiffahrts - Gesell- Wasserstand in Orsova halb der Kanäle Untiefen auf- 
treten, die bei Niedrigwasser Im 


schaft, Wien. 
2) Z.d. V.D. T. Bd. 39 (18%) S. 93, Bd. 40 


“) L. Abb, 1. Stromgeschwindigkeit im Kanal des Eisernen Tores 
(18986) S. 1162. Bd. 59 (1915) S. #7. 


und am Greben und weniger Fahrtiefe aufweisen. 
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Länge zwischen den l.oten: 70,20 m Breite auf Spanten: 9 m Konstruktionstiefgang: 1,28 m Seitenhöhe: 3,10 m 


Abb. 4 und 5. Linienriß 


ATT Spant 6 
Spant 57 IM SS A x 
: nn | von hinten gesehen 
von vorne gesenen ¿yd 
¡festounkt 6630 über. Unterkante Mel 


R 300: 300-4 WE 


MILE 

ELODE 

| 

i N 5 37 

IN 90 mm gellansch! 
f A : 7O mm 


L 
f an TIT, YY, ere 
083 VODDÍUAGIPITRE S425 vor — 
IR: >; IN Außenk. Spant 
t ASIS 129 "72 e 
2 E 048 
CA 06 YOLZSDE Tn -~ A 4 3 
| DOE WI ISE | NS IDOT ES SDE 100" Mh 
=== == "== ER | 7/8 /9930/0% 250-7 
d { FK 1 E Y j 
pe Poo = ———. m == A 
mi Y) A 8 íi 
A di 
MEA a. d£. tmm ¿mp mm Emm Imm 


r # r > 
m d $ mm a » ~» d F P a F f 4 
ad 0. £ PP. gä i UM ggi SRN agi Jus man 


Abb. 6. Hauptspant 
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Die Stromgeschwindigkeiten im Kanal des Eisernen kahn in rund 50 min durch den Kanal schleppen 
Tores schwanken zwischen 3,5 und 5,5m,s. InAbb.1 sind können. Die Raddampfer der unteren Donau führen ihren 
die Stromgeschwindigkeiten im Kanal des Eisernen Tores Anhang bis Guravoj. Von hier werden die Warenboote 
und in der oberhalb Orsova vorhandenen Stromschnelle einzeln bis 9 km Vodica (unterhalb Orsova) geschleppt, 
„Greben“, in Abb. 2 und 3 ein Vergleich der Stromge- von wo der gesammelte Anhang durch Radschlepper 
schwindigkeiten und Wassertiefen bei niedrigsten Wasserr der oberen Strecke weiterbefórdert wird. 
ständen zwischen den Schiffahrtswegen des Rheins und Die schwächeren Schleppdampfer und Motorfrachr 
der Donau dargestellt. Es ist ohne weiteres zu ersehen, schiffe, aber auch die starken Schlepper bei einem An- 
unter wieviel ungünstigeren Verhältnissen der Betrieb hang mit tief getauchten Warenbooten und bei hohem 
der Donauschiffahrt im allgemeinen arbeitet als der des Wasserstand erhalten ein im Betrieb der Internationalen 


AAA FF a a 


a Kommandobrücke 
b Steuerhanıs 
c Abort 
Hauptkonstruktionszahlen: d Ki henvorrate 
e Küche , 
Länge zwischen den Loten .. . +... 10,2 m f 1. Kapitän 
Breite auf Spanten ......... 90m g Bad | 
Breite über Streifhölzer . . . . .. . 215 m hl. Maschinist 
Höhe an der Sekte: no 0 nn 231 m 5 ed 
Tiefgang mit 80t Kohle ...... 1,32 m I 8 Matrosen 
Höchster Festpunkt vom Schiffsboden 6,63 m m Vorraum 
Verbundmaschine von N; 1800 PS. 855 und n Bootsmann 
1455 mm Zyl.-Dmr. und 1750 mm Kolbenhub 
4 Schiffskessel mit je 160 m? wasserbenetzter I 
und 148 m? feuerberührter Heizfláche ~ 
Kesselüberdruck . saa 4.4 1... 4% IN 


IT 
i= 


$ 3 Mann Küchenpersonal u 2. Maschinist w Wohnraum y Lampenraum 
r 2 Zollbeamte t Maschinenwarter v 2. Kapitän x Reservekammer Z Kettenkasten 


o 4 Schlepplotsen q Kohlenbunker 
P 3 Steuermatrosen 


Abb. 7 bis 10. Schleppdampfer „Oesterreich“ 


Rheines, daß aber die Strecke der Stromschnellen im Donaukommission stehendes, seinerzeit von der ungari- 
besonderen noch immer ein Schiffahrtshindernis bildet, schen Regierung gebautes Seilschiff als Vorspann. y 
das eine Steigerung des Verkehrs über durchschnittlich Die frei fahrenden Schiffe benutzen bei einem 
6000 £/24h nicht ermöglicht. Die im Jahre 1917 im Auf- Wasserstand über 3,50 m am Pegel Orsova den alten Weg 
trag der deutschen Zentral-Transportleitung erbaute der nichtregulierten Torstrecke, da bei diesem Wasser- 
Dampftreidelbahn hatte die Förderung in den Sommer- stand genügend Wassertiefe vorhanden ist und hier eine 
monaten bis zu 20000 t/24 h gesteigert. Die nach doppelte Schleppleistung gegenüber dem Kanal am 


Kriegsende außer Betrieb gesetzte Anlage soll wieder Eisernen Tor erzielt werden kann. 
instand gesetzt werden. Bisher besorgten den Kataraktendienst der Ersten 


Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft, Wien, vier Schlepp- 
Betriebsverhältnisse dampfer gleicher Bauart mit Dreifach-Expansionsmaschi- | 
Zurzeit haben die größeren Schiffahrtsgesellschaften nen von im Mittel Ni — 1000 PS, höchstens 1300 PS, | 
für den Verkehr in der Bergrichtung Schleppdampfer ein- Diese Dampfer können im Torkanal höchstens ein 
gestellt, die in Freifahrt einen beladenen Donau-Normal- Warenbcot mit 550t schleppen, während der Dampfer 


* u as m 
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Abb. 11 und 12. Damplstenermaschine 
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Abb. 16 und 17 


„Oesterreich“ zwei Warenboote der Normalgröße mit 
je 600 t, zusammen 1200t durch den Torkanal schleppt. 
. Der Schleppdampfer „Oesterreich“, im November 1927 
in Betrieb genommen, wurde auf der Schiffswerft der 
Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft, Budapest, unter Lei- 
tung des Direktors Schulze nach den Konstruktions 
plänen der Verfasser erbaut. 


Konstruktion und Einteilung des Schiffes 


Die Hauptabmessungen betragen: 


Länge zwischen den Steven . 70,20 


m 
Breite am Hauptspant . . . 2. 2 . . . . . 900m 
Größte Breite über Radkasten und Streifhólzer 21,50 m 
Seitenhöhe in der Mitte. . . . . . . . . . 310m 
Tiefgang, vollkommen ausgerüstet mit 80t Kohle 1,32 m 
Höchster Festpunkt über der Kiellinie . . . . 663 m 


Die Form des Schiffskörpers ist aus dem Linienriß, 
Abb. 4 und 5, ersichtlich. Die Bemessung der einzelnen 
Bauteile zeigt Abb. 6. Aus Längsschnitt und Deckplänen, 
Abb. 7 bis 10, geht die Raumeinteilung hervor. Der 
Raum unter Deck ist durch acht wasserdichte Schotte in 
neun Abteilungen so unterteilt, daß das Schiff bei Voll- 
laufen einer Abteilung noch schwimmfähig bleibt. 

Die Wohn- und Diensträume unter Deck werden 
mittels Kohlenöfen geheizt. Die Kabinen auf Deck sowie 
die Bäder haben Dampfheizung. Die Baderäume sind 
je mit einer Badewanne und einem Waschbecken, mit 
Kalt- und Warmwasseranschlüssen ausgestattet. 


l Auf Deck befindet sich vorn der Schlangenkopf mit 
einer Rolle zur Führung der Ankerkette. Das Gewicht 
des Hauptankers beträgt 815 kg, außerdem ist noch 
ein Anker von 670 kg als Reserve vorgesehen. Der 
Anker wird durch eine Dampfankerwinde mit zwei Ketten- 
nussen für die Haupt- und Hirnkette aufgeholt. Die 
Schleppvorrichtung besteht aus dem kräftigen Schlepp- 
bock, zwei Rollenseilbremsen und zwei mittels einer 
Zwillingsdampfmaschine angetriebenen Seileinholwinden, 


OA — 
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deren jede für sich ein- und 
ausschaltbar ist. Die Schlepp- 
seile führen über die zum Schutz 
des Achterschiffes angebrachten 
Seilbogen und die Führungsrollen 
am Schleppbock zu denSeilbremsen 
und zu den Seileinholwinden. 
Für Vorshiff und Kom- 
mandobrücke sind abnehmbare 
Sonnensegel vorgesehen. Für 
Nachtfahrt sind an Steuer- und 
Backbordseite Scheinwerfer ange- 
ordnet, die vom Steuerhaus aus 
bedient werden. Zwei Rettungs- 
boote sind auf dem Vorschiff 
untergebracht. Für Bergungs- 
zwecke und zum Lenzen des 
Schleppers im Falle einer Ha- 
varie dient ein Dampfstrahl- 
Bergungsejektor für 120 m?/h. Die 
zugehörige 40 m lange Saugrohr- 
leitung wird aus  Rohrstúcken 
von 2 bis 3 m Länge und aus 
zwei armierten Gummischläuchen 


zusammengesetzt. 


Steuerleitung 

Die Steuerleitung ist wegen 
größerer Betriebssicherheit und 
der geringen Instandhaltungs- 
kosten als Wellenleitung ausge- 
bildet. Diese liegt mittschiffs 
auf Deck und besteht aus meh- 
reren Teilen, die durch Kreuz- 
gelenk- und Dehnungskupplun- 
gen miteinander verbunden sind. 
Die Drehbewegung wird mittels einer Kegelradüber- 
setzung von 1:10 übertragen, wobei das große wagerechte 
Kegelrad mittels eines Schleifklotzes die Ruderpinne 
bewegt. 
Rudermaschine 

In die Zwillings-Dampfrudermaschine, die an der 
hinteren Wand des Maschinenaufbaues angebracht ist, 


Ih 


& = Umschaltklinke 


ud b= Dampfeinströmung 
all c= Dompfausströmung 
i 
Abb. 13 
Anordnung der Hand. und 
Dampfsteuermaschine 
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Abb. 18 und 19. Bedienungsstand 


(Abb. 11 bis 13), ist ein Planeten-Kegelradgetriebe ein- bis 17, deren Einstrómung im HD-Zylinder von 32 bis 
gebaut. Von den zwei seitlichen Kegelrädern, die lose 75 vH verändert werden kann; demgemäß beträgt die 
auf der Antriebswelle sitzen, ist das eine mit dem indizierte Leistung 1200 bis 2500 PS. Die Hauptab- 
Schneckenrad der Rudermaschine, das andere mit dem messungen der Maschine sind: 


Handsteuer durch ein zweites Kegelradpaar in Ver- HD-Zylinder-Durchmesser . . . . 855 mm 
bindung. Die mittleren Planetenráder sind auf einem ND-Zylinder-Durchmesser . . . . 1455 mm 
Querbalken gelagert, der auf die Steuerwelle fest auf- Gemeinsamer Kolbenhub . . . . 1750 mm 
gekeilt ist. Wird eines der beiden seitlichen Kegelräder Der HD-Zylinder hat einen, der ND-Zylinder zwei 


festgehalten, das andere aber gedreht, so wälzen sich Tricksche Kolbenschieber. Der Hochdruckzylinder ist 
die Planetenräder auf dem festgehaltenen Kegelrad ab mit innerer Einströmung, der Niederdruckzylinder mit 
und nehmen den Querbalken und dadurch auch die äußerer Einströmung konstruiert. Zwischen Hochdruck- 
Antriebswelle mit. Bei dieser Konstruktion kann der Schieberstange und Schieberzugstange ist eine Hebel- 
Steuermann nur ‚durch Betätigung einer Klinke sofort übersetzung eingebaut, wodurch die Schieberbeweguns 
und in jeder Ruderlage von Dampf- auf Handsteuerung um 180° versetzt wird. Diese Konstruktion ermöglichte, 
das Schiebergehäuse knapp an den HD-Zylinder zu 


übergehen. i E 
Hauptmaschine rücken, so daß die Dampfwege verkürzt und die schäd- 
Die Hauptmaschine ist eine schrägliegende Verbund- lichen Räume in den Kanälen wesentlich verringert 
Radschiffsmaschine mit Einspritzkondensation, Abb. 14 wurden. Bei dem Niederdruckzylinder wurden 2wa 
Zahlentafel 1. Probefahrt mit R.-D. ,Oesterrcid” 
sm AAA 
—  = 2 20 4H A E E A A AD e 
| Anhang | Ga: Leistung der Maschine Jo 
a Er schwindig- en i o o Indi £ 
Zurückgelegte D ed | Witterung Ladung Fahrzeit . keit ce Kessel- | u lung Unter- Dreh- zierte 2 
Strecke stand in le re HD- druck zahl e E 
m t h kmh at vH, emQ- S. | U/min 
| Betr.- | | 
Budapest — Szob Druck | 
54 km | 11,5 p 
1,37 Heiter 5 10 h 5,41 11,5 40 |65bis 68 | 30,1 | 1303 | 3 
_ = 
ET a ' Kähne u A l j a 
— Esztergom!) | Y 
PR Si . I -—— — — — '| 41395 zo te ga A A Henn, a, 2 
| 
1,62 | | T 
tergom — Gönyü ' Heiter ` 
is | len 13h 33m| 53 10,9 40 |65 bis 68 30,6 | 1316 A 
Gönyü — Remete (35 km) | 5h 15m| 6,67 | É 
a. vet — - - a E AO y 
i 3 Fünf T 
te —Nbodak”) | | 
an E a un =~ Kähne — .. won: u seen Meet z 
1759, 5 
Nagybodak —Bratislava 0,53 Heiter | = | E 
39 km 6h 45m 5,18 11,25 40 64 bis 67 | 35 | 1405 3 
et he a a - A8 
A Er E _ i En z o aR ES Zur A 
— Fünf 1924 | 3 
11,4 50 65 39,15 y 
| sahne 11,5 | 60 65 | 42 (2187 |0 
Bratislava —Wien Wildungsmauer 1759,6 11,2 voll 63 43,5 2391 
3km Meßstrecke in 28 min 15 s 6,36 10,8 Š 65 43,5 | 3307 
Bratislava —Wien in 10 h 20 min 5,51 


, 3 v nd 
1) Bel Köresd-Helemba wurde der Schleppzug abgehängt und zweimal über die Furt gefahren. 2) Der Schleppzug wurde abgehängt 0 
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Abb. 20 und 21. Schaufelrad. Gewicht beider vollständiger Räder: 29543 kg 


bessere Uebersicht über die ganze Maschinenanlage hat. 


Kolbenschieber eingebaut, da ein einziger Flachschieber 
zu groß ausgefallen wäre. Die Joysche Steuerung mit 
Schleifbogen ermöglicht die Veränderung des Füllungs- 
grades bis 75 vH sowohl für Vorwärts- als auch für 
Rückwärtsfahrt. 

Zur Umsteuerung der Hauptmaschine dient eine zwei- 
zylindrige Rundlauf-Umsteuermaschine mit Schneckenrad- 
übersetzung. An der Umsteuerwelle, welche die Schleif- 
bogen trägt, ist in der Mitte der Umsteuerungshebel an- 
gebracht. Die Umsteuermaschine ist ebenso wie der Be- 


Die doppelte, stehende Luftpumpe ist in den guß- 
eisernen Kondensafor eingebaut und wird unmittelbar 
von der Maschinenwelle mittels Exzenter und Schwing- 
hebel angetrieben. Die beiden Speisepumpen, die Re- 
servespeisepumpe und die Lenzpumpe werden in gleicher 
Weise von der Kurbelwelle angefrieben. 

Die zweifach gekröpfte Kurbelwelle mit Kurbeln 
unter 90° ist durch Scheibenkupplungen mit den Rad- 
wellen fest verbunden. Die Schaufelräder, Abb. 20 und 
21, mit einem Durchmesser in den Drehpunkten von 


dienungsstand, Abb. 18 und 19, an der Hochdruckseite 
zwischen Zylinder und Radwelle angeordnet. Dies 
hat den Vorteil, daß der Maschinist nicht der Aus 
strahlung des Hochdruckzylinders ausgesetzt ist und eine 


3500 mm und je sieben gekrümmten Schaufeln aus 
Siemens-Martin-Stahl, sind ihrer Breite wegen mit ge- 
teilten Schaufeln 2x 2650 mm, Höhe 900 mm, ausgeführt. 


Kesselanlage mit Saugzug. Reise Nr. 1 


Sn nn 
Luftdruck 


Temperatur 


Kohlen Speise: | Speise- Dampf- Drehzahlen I-— = 
= wasser- asar temperatur SS des der Rauch- am am 
verbrauch |. an der : x unter dem | über dem Saug- l Außen- -ht 
verbrauch | temperatur Maschine im Feuer | Lüfter Lüfter zuglüfters e chomstela luft ale Feuerplatz 
kg/h | kg/h oC | o mm \V.-S, | mm W.-S. 'ımm W.-S. U/min oc oC oC ec 
I 
1800 | 36800 | 
“r S] — ee 
4 | 4 | 
| 
1950 | 8 bis 18 |1000 bis 1750| 240 bis270 | 13 | 20 bis 26 :25 bis 30 


9200 | 60 bis 75 | 215 bis225 | 8 bis 18 | 10 bis 18 
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dreimal über die Furt gefahren. 
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Alle Teile, wie Rad- und Exzenterbolzen, Schaufelträger, 
Strahleisen, sind nach Din-Normen austauschbar gefertigt. 
Der Zusammenbau in der Werkstätte wird so sorgfältig 
durchgeführt, daß im Fall einer Radhavarie der Ersatz 
durch Bordersatzteile in kürzester Zeit vom Bordpersonal 
ohne Nacharbeiten möglich ist. 


Hilfsmaschinen 

Eine Worthington-Dampfpumpe für Kesselspeise-, 
Feuerlösch- und Lenzzwecke, eine Kesselfüll-Handpumpe, 
sowie ein Hilfskondensator für die Hilfsmaschinen sind 
vorhanden. Gewöhnlich wird der Abdampf der Hilfs- 
maschinen über Bord in die Radkästen oder in den 
Schornstein geleitet. Die erste Anordnung verursacht 
starke Nebelbildung, namentlich in der kälteren Jahres- 


pk- AD 


m — —  — — = | Pm” 295 kgfam’ NI 
NDS, sea 
| 

PT 
= 572 hgfenf? € 
DORA KEN 


Budapest—Szob 
Federmaßst:b: 


HD: 4mm = l kg cm? Unterdruck... . » 65 cm Q.-S. 

ND: 17 mm =1kg'cm? Drehzahl ...... 30 U:min 

HD-Einlaß..... 40 vH Ind. Gesamtleistung . 1304 PS 
pk-M& HD Par 1593 kg/cm? NI 


Esztergegm— Gönyü 
Ohre Saugzuganlage 
-EinlaB . #vH Drehzahl ......+. 30,6 U/min 
Una . 67cm Q.-$S. lnd. Gesamtleistung . 1315 PS 


pm" 1662 kg/cm” wD 
maA 
% Q 

i ~ 846 PS¿ , 


Bratislava — Wien 
-EinlaB . 50vH Drehzahl. . .. .. 3915 U/min 
ak . 67 cm QS. Ind. Gesamtleistung 1924 PS 


zeit und besonders beim Manövrieren, wenn bei geringer 
Drehzahl die Räder nicht genügend Wasser zur Kon- 
densation des ausströmenden Dampfes mitreißen. Im 
zweiten Falle rosten Kamine und Rauchkammerbleche 
durch Kondensafionswasser vorzeitig ab. Der Hilfs- 
kondensator vermeidet diese Uekelstände; das Kondensat 


wird in die Radkästen geleitet. 


Kesselanlage 


Die Kesselanlage besteht aus vier zylindrischen Ein- 
end-Schiffskesseln mit je drei Flammrohren. Sie sind mit 
Schmidtschen Ueberhitzern sowie mif Saugzuganlagen der 
Schmidtschen Heißdampf-Gesellschaft, Kassel, versehen. 

Die Hauptabmessungen der Kessel sind: 

Gesamte wasserberührte Heizfläche 640 m? 
Gesamte Ueberhitzerfláche . . . 200 m? 
Gesamte Rostflähe . . . . . . 21,6 m?. 
Petriebsiiberdruck . . s . . . . 11,5 at 
Kessellänge - - + = = + + + . 3150 mm 
Kesseldurchmesser . . » . . . . 3400 mm 
Kessel im Vor- und Hinterschiff haben einen 
umlesbaren Schornstein. Die Kessel sind 
bemessen, daß sie bei 2500 PS indizierter 


Je zwei 
gemeinsamen 
so reichlich 


Höchstleistung (einschl. Hilfsmaschinen) 17000 kg/h bei 
Verfeuerung der aus den eigenen Kohlengruben stam- 
menden Fünfkirchner (Pecser) Staubkohle liefern können. 
Da es sich um Verfeuerung einer kurzflammigen, backen- 
den. Staubkohle von 5500 bis 5800 kcal/kg und 25 vH 
Rückständen handelt, wurde auf Grund von eingehenden 
Versuchen mit der Saugzuganlage eine besondere Rost- 
bauart mit 45 vH freier Rostfläche, 15 mm Spaltweite 
und 20x 12 mm Stabprofil entwickelt, wobei bis 150 kg 
Kohle je 1 m? Rostfläche bei künstlichem Zug verfeuert 
werden können. Die Verbrennung ist so gut, daß das 
sonst nach je 2 bis 4 Stunden erforderliche Feuerputzen 
nur in den Endhäfen vorgenommen wird. 

Die Rauchrohrüberhitzer, Bauart Schmidt, bestehen 
aus je einer Naß- und Heißdampfkammer. Beid: 


Rz 


7357 FSi X 


Bratislava — Wien 
3km-Fahrt 


HD-Einlaß . voll Drehzahl ...... 43,5 U/min 
Unterdruck . 65 cm Q.-S. Ind. Gesamtleistung . 2307 PS 


Pm 708 ky/c 


7340 PS 


Bratislava— Wien 
HD-EinlaB . voll Drehzahl ..... 43,5 U min 
Unterdruck. 63 cm Q.-S. Ind. Gesamtleistung . 2391 PS 


Abb. 22 bis 31. Schleppdampfer ,Oesterreich” 
Leistung mit Anhang 


Kammern sind durch Rohrschlangen, die in den Siedc- 
rohren der Kessel eingebaut sind, miteinander verbunden. 
Der Dampf wird bis auf 300% úberhitzt. l 
Gegen Kesselsteinbildung sind thermoelektrisde 
Kesselstein-Verhütungsgeräte, Bauart ,Agfil-Lia, eins 


baut. jeder Kessel ist mit zwei Thermoelementen, dY 
auf die Hauptdampfleitung aufgesetzt sind, ee 
nter- 


Der Gleichstrom der Elemente wird durch einen j 
brecher im Stromkreis in Pulsationsstrom umgewandel:. 
Die Stromstárke wird mittels eines Milliamperemete 
überwacht. Die Wirkung der „Agfil-Lia“-Gerate ae 
in einjähriger Erprobung festgestellt. Nach Angabe s 
Lia, G.m.b.H., besteht sie darin, daß der über F 
Wände des Kessels geführte pulsierende ne 
eine elektrophysikalische Störung der Kesselsteinbil = 
hervorruft; infolge der dadurch entstehenden Schw 
gungen verhindert er festen Ansatz von Kesselstein Ir 
löst den bereits angesetzten Kesselstein ab. Die en 
gefällten Kesselsteinteilchen vereinigen sich nicht dE 
festen, harten Krusten, sondern bedecken als Be 
Pulver die Kesselwände und Rohre. Der Kessel a 
nur durch Abspritzen des Kesselinnern mittels Dru 

wassers gereinigt. 


Probefahrten 


Die Probefahrten auf der Strecke Budapest Wie, 
ergaben ein einwandfreies Arbeiten der Maschinen ye 
Kesselanlage, der Steuerung, der Anker- un ruhigen 
manöver, gute Steuerfähigkeit des Schiffes und us” 
Gang der Maschine. Die hierbei aufgenommene Er- 
stungsdiagramme zeisen Abb. 22 bis 31, die vat 
gebnisse der Probefahrt sind aus Zahlentafel 1 zu es 


VANE 


5. DEZEMBER 1928 575 


SCHIFFBAU 


Probefahrtsergebnisse mit einem 
Einschrauben-Schleppdampfer für den Rhein 


Von Dipl.-Ing. Adolf Hummel, Wiesbaden 


| 
| 


ii 


Im Dezember 1925 lieferte die Schiffswerft und 
Maschinenfabrik Christof Ruthof, Mainz-Kastel und Re- 
gensburg, für die A.-G. „Mainkette“ in Mainz den Ein- 
schraubenschleppdampfer „Mainkette 10“. Der Dampfer 
ist im allgemeinen für die Fahrt auf dem Rhein zwischen 
Rotterdam und Mannheim und im besonderen für den 
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jährige Betriebserfahrung haben gezeigt, daß dies Ziel 
erreicht ist. 
Die Hauptabmessungen des Schiffes sind: 


Länge zwischen den Steven . 29,50 m 
Länge über Dek . . . . 2.2 ..2.0.. + 32,45 m 
Breite auf Spanten . . u ee 6,40 m 


Schleppdienst auf dem Main von der Mündung bis f > 

Aschaffenburg bestimmt. Bei Hochwasser, wenn die BPR a RE . 2,80 m 
Wehre der Staustufen gelegt werden, macht die hohe gang onlen an r 

am Vordersteven . er 1,65 m 

1,95 m 


Stromgeschwindigkeit dort die Verwendung eines be- 
sonders leistungsfähigen Dampfers von geringen Ab- 
messungen notwendig, während bei normalem Wasser- 
stand Schlepper von kleinerer Leistung genügen. Aus 
diesen Anforderungen ergab sich ein Einschrauben- 
dampfer von 500 PSi Maschinenleistung, bei dessen 
Entwurf auf die Erzielung größtmöglicher Wirtschaft- 
lichkeit im Schiffs- wie im Maschinenbetrieb besondere 
Rücksicht genommen wurde. Die Probefahrt und drei- 


am Hintersteven 


Die Stevenräume sind zur Aufnahme von Wasser- 
ballast eingerichtet, so daß der Schlepper entsprechend 
dem jeweiligen Wasserstand in die günstigste Lage ge- 
trimmt werden kann. Mit vermindertem Kohlenvorrat 
kann der Tiefgang des Schleppers auf 1,60 m verringert 
werden. Dieser Tiefgang entspricht wegen der abge- 
böschten Form des Flußbettes an den engen Stellen 
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Abb. 2 


einem Tiefgang von 1,30 m beim Radschlepper und ist 
für Schraubenschiffe auf der Strecke Rotterdam—Mann- 
heim durchweg zulässig. , , 
Der Schiffskörper wird durch vier wasserdichte Quer 
schotten in fünf Abteilungen geteilt. Die Maschinen" 
anlage befindet sich mittschiffs. Die Kohlenbunker se 
seitlich des Kessels und zwischen Maschinen- und Kes 
raum angeordnet. Im Vorschiff sind die Wohnräume 
des Kapitäns, im Hintersciff die Mannschaftsraumo 
untergebracht. i , ad 
Das Ankergeschirr besteht aus einem Klipp- 
einem Stockanker, die durch eine Dampfankerwinde 
dient werden. , f 
Hinter der Kesselhaube befindet sich eine Damp 
troßwinde mit zwei Trommeln. Die Trossen en 
zwei Schlepptroßklemmen mit Vor- und Rückfede 
Bauart Ruthof, welche auf dem erhöhten Deck über 1 
Maschine sitzen. Hinter den Troßklemmen ist 3 i 
dem ein Beting mit zwei Patentschlepphaken angeo“ se 
Das Ruder ist als Einflächen-Flettnerruder ers 
bildet und um 360° drehbar. Das Gewicht des Ru he 
wird durch ein an Deck sitzendes Kugellager * der 
nommen, während die Stevensohle nur zum pe 
Schraube dient. Die Uebertragung der Ruder ps 
von dem über der Kesselhaube befindlichen *” 
haus geschieht durch Wellen und Gallsche Ketten er 
Die Antriebsmaschine ist eine Dreifacherpan® 
Heißdampfmaschine von folgenden Abmessungen‘ 
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Durchmesser des HD-Zylinders . 330 mm 
Durchmesser des MD-Zylinders . 530 mm 
Durchmesser des ND-Zylinders . 860 mm 
Kolbenhub 450 mm 
Leistung bei 15 at. ü. "und 55 vH Füllung 
im HD-Zylinder ; ; 550 PSi 
Drehzahl hierbei . f . 190 U./Min. 
Höchstleistung (bei voll ausgelegter Steue- 
rung und einer min. Drehzahl von 
670 PSi 


205 U./Min.) 


Die Maschine besitzt Seis a ee und Ein- 
‚spritzkondensation. Hochdruck- und Mitteldruckzylinder 
werden durch Kolbenschieber, der Niederdruckzylinder 
durch einen Trick-Flachschieber gesteuert. 

Die Luftpumpe, zwei Speise- und zwei Lenzpumpen 
‘sind an die Haupfmaschine angehängt. 

Der Kessel ist ein Einender-Zweiflammrohr-Schiffs- 
kessel mit Rauchröhrenüberhitzer System Schmidt. 


Heizfläche des Kessels . . . . . . . +. 170 m? 
Heizfläche des Ueberhitzers . . . - . . 60m? 
Rostflihe . . . $ o 


Betriebsdruck . ; 15 at. Ü. 
Im Rauchfang ist ein Turbobläser, Patent Hass, 


untergebracht. Der Kamin ist an der Stelle, an welcher 


der Propeller sitzt, düsenförmig verengt, wodurch erreicht 


‘wird, daß auch bei stillstehendem Bläser, trotz des ver- 


hältnismäßig niederen Kamins und des zusätzlichen 
Widerstandes des Propellers, noch ein genügend großer 
Schornsteinzug entsteht. Der Dampf zum Antrieb der 
Turbine wird dem Mitteldruckaufnehmer entnommen. 
Zum Anheizen kann sie jedoch auch mit Frischdampf 
betrieben werden. 
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Die Vorwármung des Speisewassers erfolgt in einem 
Oberflächenvorwärmer durch den Abdampf des Turbo- 
bläsers oder durch Anzapfdampf aus dem Niederdruck- 
aufnehmer. j 

Der Schraubenschub wird durch ein Einscheibendruck- 
lager aufgenommen. Der vierflügelige gußeiserne Pro- 
peller von 1960 mm Durchmesser ist durch einen Schirm 
abgedeckt. 

Die Probefahrt des Schleppers fand am 24. und 
25. März 1926 zwischen Duisburg und Köln statt. Die 
Ergebnisse der Fahrt sind nachstehend zusammengestellt: 


Kölner Pegel: 


am Tag vor der Fahrt . + 2,77 m 
am 1. Tag der Fahrt . + 2,62 m 
am 2. Tag der Fahrt . co... + 250 m 
Anzahl der angehängten Kähne ES 2 
Ladung des Kahnes I. . . . . . . . . 6t 
Ladung des Kahnes IT... .... 760,5 t 
zusammen 1676,5 t 
Tiefgang des Kahnes I. . . . . . . . 252m 
Tiefgang des Kahnes I... . . . . 210m 


Fahrstrecke: Eisenbahnbrúcke Duisburg-Hochfeld bis 
Hohenzollernbrücke Köln. 


Länge der Fahrstrecke . . . 86 km 
Reine Fahrzeit . i . . 16 Std. 32 Min. 
Geschwindigkeit gegen d Ufer 5,20 km/Std. 


Kesseldruck . 15 at. U. 
Dampftemperatur i : de de ea ZE 
Speisewassertemperatur . . . 88°C. 


AA Y 
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Maschinenleistung . . - 556 PSi 
Drehzahl der Schraube . 193 U./Min. 
Unterer Heizwert der ver- 
wendeten Kohle . . . . . 7360 WE/kg 


Kohlenverbrauch einschl. sámt- 
licher Hilfsmaschinen, ge- 
messen zwischen dem Feuer- 
reinigen . . . +. . . e > 

Schleppleistung . . . . +. + 

Schleppleistung bezogen auf 
die Leistung der Hauptma- 

Kohlenverbrauch für 1 Tonne 
Schlepplast . . . . . . . 0,157 kg/Std. 


Die Ergebnisse der Probefahrt wurden durch den 
dreijährigen Betrieb voll bestätigt. Bei einer Fahrt auf 
der Gebirgsstrecke von St. Goar bis Bingen, bei welcher 
dauernd mit über 60 vH Füllung im HD-Zylinder und 
zeitweise mit äußerster Kraft gefahren wurde, ist ein 
Kohlenverbrauch von nur 0,546 kg/PSi u. Std. gemessen 
worden. Auch unter Berücksichtigung des Verbrauches 
für das Anheizen, Abschlacken und das Abdecken des 
Feuers sind entsprechend günstige Verbrauchszahlen er- 
reicht worden. 

Besonders ist noch zu bemerken, daß das Flettner- 
ruder allen Anforderungen der Rhein- wie der Main- 
fahrt in jeder Hinsicht entsprochen hat. 


0,472 kg/PSi u. Std. 
8720 t km/Std. 


15,65 t km/PSi u. Std. 
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Durch die vorteilhafte Anordnung von Schiff und 
Maschine war es weifer möglich, die Zahl der Mann- 
schaft herabzusetzen. Die Besatzung besteht für die 
Streckenfahrt auf dem Rhein aus einem Kapitän, zwei 
Matrosen, einem Maschinisten und zwei Heizern, während 
für Fahrten auf dem Main ein Heizer zur Bedienung des 
Kessels genügt. 

Vorstehende Ausführungen werden gezeigt haben, 
daß sich bei Schraubenschleppern mit moderner Kolben- 
dampfmaschine durch zweckmäßige Ausführung von Schiff 
und Maschinenanlage Ergebnisse erzielen lassen, die 
auch heute noch mit jeder anderen Antriebsart erfolg- 
reich in Wettbewerb treten können. Dabei ist noch zu 
berücksichtigen, daß die Kolbendampfmaschine den An- 
sprüchen des Schlepperbetriebes wegen ihrer Vorzüge 
beim Manövrieren und bei der Fahrt mit Ueberlast, 
besonders aber auch wegen der Einfachheit und Un- 
empfindlichkeit der Anlage, am besten entspricht. 

Die Ergebnisse sind besonders auch deshalb be- 
merkenswert, weil sie erzielt wurden mit einem 
Einschraubenschiff kleinerer Abmessungen und ge 
ringer Besatzung, dessen Verwendungsmöglichkeit viel- 
seitig ist und dessen mäßig gehaltene Maschinenleistung 
immer wirtschaftlich ausgenutzt werden kann. Bei größe- 
ren Leistungen müßte, da wegen des geringen Tief- 
ganges der Durchmesser des Propellers nicht mehr ver- 
größert werden kann, zum Mehrschraubenschiff üter- 
gegangen werden. 


Die Einfúhrung des Dieselmotors in der 
Binnenschiffahrt | 


Die Ausbildung eines umsteuerbaren, in seinen Um- 
drehungen stark herunterzuregulierenden Schiffsdiesel- 
motors war bis zur Kriegszeit nicht sonderlich weit 
gediehen. Das staatliche Schleppamt in Herne hatte als 
erstes den Hesselmann-Motor eingeführt und wertvolle 
Betriebserfahrungen gesammelt. Der Krieg, der für den 
technischen Ausbau der Binnenfahrzeuge einen Still- 
stand bedeutete, war es jedoch nicht für den Dieselmotor. 
Dieser wurde derart entwickelt, daß er den schwierigsten 
Anforderungen hinsichtlich schnellster Umsteuerfähigkeit, 
Drehzahländerung und Leistungssteigerung gewachsen 
war. Im Jahre 1921 bestellte eine rheinische Reedereli 
einen schweren Dieselmotor-Zweischraubenschlepper von 
1400 effekt. Pferdekräften, der noch nach dem Vorbilde: 
von Dampfschleppern gebaut wurde, d. h. mit langsam- 
laufenden Propellern. Ihm folgten sechs Güterboote mit 
kompressorlosen Motoren. Auch auf der Donau wurden 
Frachtschiffe mit Dieselmotoren ausgerüstet. Das an- 
fängliche Mißtrauen bezüglich der Betriebsfähigkeit der 
Anlagen schwand bald. Der Motor hatte seine Probe 


bestanden. 

Von besonderer Bedeutung für eine raschere Aus 
breitung des Motors war der Bau kleiner Motorhafen- 
schlepper auf dem Rhein. Außer der Wirtschaftlichkeit 
hinsichtlich der Brennstoffkosten, die bei dem Betrieb 
mit Öfteren Wartezeiten besonders günsfig hervortrat, 
wurden neue, für den Schlepperbau wichtige Eigen- 
schaften entdeckt. Der Propeller, der wegen der Wahl 
billiger, also schnellaufender Motoren hohe Umfangs- 

schwindigkeiten hatte, wurde aus geschliffener Bronze 
hergestellt, um die Reibung zu mindern. Ergab sich 
hieraus kein verminderter Wirkungsgrad gegenüber einer 
langsamlaufenden gußeisernen Schraute, so stieg der 
Wirkungsgrad anderseits wegen der geringen Steigung, 
die aus der hohen Drehzahl folgte, d. h. wegen des 
sehr günstigen Verhältnisses zwischen Durchmesser und 


Steigung. Die ersten Hafenschlepper hatten 200 effektive 
Pferdestärken, was 285 Dampf-PSi entspricht. Viel 
stärkere Hafendampfer hatte man nicht bauen können, 
weil Kessel und Maschinen derart große Schiffskörper 
erforderten, daß ihr Betrieb im Hafen unhandlich und 
daher von den Hafenbehörden verboten war. Man be- 
fand sich an der Grenze. Der Bau stärkerer Hafen 
schlepper war aber eine dringende Notwendigkeit, weil 
die zu schleppenden Kahngrößen ständig zugenommen. 
hatten. Durch die Anwendung des Dieselmotors ergab 
sich die Möglichkeit, Hafenschlepper, deren Länge nicht 
größer als 20 m sein durfte, in der gewünschten Stärke, 
und zwar bis zu 300 PSe, herzustellen. Die neuen 
Schlepper gingen zudem sehr flach, so daß die Schrauben 
austauchten und in Tunnels arbeiten mußten. Für den 
Schiffbauer erwuchs die Aufgabe, dem Propeller ge- 
nügend viel Wasser reibungslos unter dem Schiff in 
einem Leitkanal zuzuführen. Der Tunnel holte daher 
sehr weit aus, indem er schon in der Schiffsmitte das 
Wasser von beiden Seiten zutreten ließ und sich na 

der Schraube zu verengte. Das Wasser traf mit zu 
nehmender Geschwindigkeit zentral auf den Propeller 
und konnte ohne Wirbelbildung verarbeitet und $e” 
schlossen im Kanal nach hinten ausgestoßen werden. 
Die Wirkung war denkbar günstig. Der Trossenzug 
ergab am Pfahl 20 kg und bei 11 km/h Fortgang 12 kg 
pro PSe. Das Verhältnis der Steigung zum Durchmess* 
erreichte den außergewöhnlichen Wert von 05. e p 


niedriger ist als bei gleich starken Dampfschleppe”. 
Der Ueberschuß kommt der Zugleistung zugute. Bei 
11 km,h Totwassergeschwindigkeit wurden z. B. auf dem 
Rhein bis 6 £ Ladung pro PSe gezogen. 

Die Erfahrungen an diesen kleinsten Fahrzeugen 
waren für die Weiterentwicklung größerer Schlepper sehr 
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wertvoll, so daß Rückschläse nicht eintraten. Stärkere 
Schlepper wurden gebaut mit Tiefgängen, wie sie bisher 
bei Schraubendampfern gänzlich unbekannt waren. Ein- 
schrauben-Dieselmotorschlepper von 500 PSe gehen an 
der Schraube 1,65 m, am Schiffskörper 155 m tieí. 
Man läßt also die Schraube unter den Schiffskörper 
durchschlagen, in diesem Falle um 10 cm. Auf dem 
Rhein war das Durchschlagen von Schrauben schon immer 
üblich. Dampfer von 2 m Tiefgang am Schiffskörper 
lassen ihre Großwasserschrauben um 30 cm tiefer als 
das Schiff tauchen, 

Nach diesen Gesichtspunkten sind nun in der 
Binnenschiffahrt eine ganze Reihe von Dieselmotor-Fahr- 
zeugen gebaut worden oder noch im Bau. Als besonders 
überlegen haben sich die Motor-Güterboote erwiesen. 
Auf dem Rhein verkehren 12 Stück von 400 bis 600 t 
Tragfähigkeit, auf den märkischen Wasserstraßen zwei 
Stück von 250 t. Die Oder und namentlich die Donau 
weisen sehr viele Eilfrachtkähne mit eingebauten Diesel- 
motoren auf. An Motorfahrgastschiffen zählt man auf 
dem Rhein und seinen Nebenflüssen bis jetzt elf Stück. 
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Welcher Wettbewerb für flachgehende Raddampfer ent- 
steht, ersieht man aus dem für die Weser von der Mei- 
dericher Schiffswerft erbauten Dreiwellenschlepper 
„Direktor Schlüter“. Dieses Motorschiff ist 35 m lang, 
7 m breif und geht im Schiffskörper nur 1 m tief, an 
den Schrauben 150 m. Es ist ausgerüstet mit drei 
kompressorlosen Dieselmotoren mit Wendegetriebe von 
je 200 PSe. Es zieht auf dem Rhein einen Anhang von 
3250 t. Einen nicht geringeren Tiefgang hat man 
bei einem für den Rhein bestimmten Motorradschlepper 
vorgesehen, der mit zwei MAN-Motoren von je 500 PS 
ausgerüstet wird, die auf ein Winkelrädergetriebe von 
der Maschinenfabrik Hohenzollern mit einer Uebersetzung 
1:10 arbeiten. Auch für die Donau sind bemerkenswerte 
Schlepper vorgesehen. Die Linzer Werft der Climax-Mo- 
torenwerke baut einen Zweiwellenschlepper von 800 PSe 
mit nur l m Tiefgang, ferner eine Dreiwellenanlage 
von 1200 PSe mit 1,12 m Tiefgang bei 20t Betriebsstoff, 
Mit Interesse verfolgt man den Kampf zwischen Rad- und 
Schraubenschlepper, wobei man bedenken muß, daß wir 


erst am Beginn der Motorschrauber-Entwicklung stehen. 
R. Z. 


Zeitschriftenschau 


Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Auszüge und Berichte“ usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeitschriften stehen unsern Lesern, 
die sich als Bezieher unserer Zeitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihweise zur Verfügung, gegebenenfalls 
können von den betreffenden Original-Aufsätzen auch Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


Neubauten 


Motortankschiff „Freshmoor“, bei Doxford € Sons 
für die Freshmoor Navigation Lfd. erbaut. 64x 10,44 m, 
Tiefgang 4,65 m; 1490 t Tragfähigkeit. Eindecker mit 
Back und Hütte, durchlaufender Koffer über den vier 
Paar Oeltanks; Kofferdimme an den Enden der Tanks 
und zwischen Tank 1 und 2, Pumpenraum zwischen 
Tank 2 und 3. Antrieb durch einen dreizylindrigen 
Doxfordmotor mit gegenläufigen Kolben von 650 WPS 
bei 125 min. Umläufen; Bohrung 400 mm, Hub des 
oberen Kolbens 540, des unteren Kolbens 760 mm. 
Dieser Motor ist der kleinste bisher gebaufe dieser 
Art für Schiffsantrieb. Der Motor kann kalt anfahren, 
Kompressionsdruck 30 at. Auf dem Prüfstand lief er 
bei 250 min. Umläufen und 1100 WPS sehr ruhig. 
Das Motorgewicht ohne Pumpen, Drucklager, Druck- 
und Schwunsradwelle beträgt 74 t, das sind 77 kg/WPS 
bei 960 WPS. Bei 665 WPS und 140 min. Umläufen 
war der Brennstoffverbrauch 0,165 kg/WPS x Std; bei 
150 Umläufen und 820 WPS war der Verbrauch 
0,163 ks/WPSx Std. Die beiden Ladungspumpen kön- 
nen stündlich je 200 t fördern, den Dampf liefert ein 
ölgefeuerter Kessel. Probefahrtsgeschwindigkeit bei be- 
ladenem Schiff 1111 kn, bei 2063 t Verdrängung und 
430 m Tiefgang wurden 10,65 kn mit 785 IPS bei 
150 min. Umläufen erreicht. Schiffsschraube aus Bronze, 
3,12 m Durchmesser, 2,74 m Steigung. (The Motor 
Ship, November, S. 286. 2 Photos und Pläne von 
Schiff und Motor, 3 S.) 


Motorschiffe „Puccini“ und „Rossini“, für den 
Mittelmeerdienst der Societá Anonima di Navigazione 
Adria von der Cantiere Navale Triestino, Monfalcone, 
erbaut. 85,34 < 12,19x 7,16 m; 2400 B.-R.-T. Zwei durch- 
laufende Decks, Back, Brückenhaus, Hütte. Vier Lade- 
räume, acht 3 t-Bäume, ein 15 t-Baum, elektrische Win- 
den, Rudermaschine hydraulisch-elektrisch. 28 Fahrgäste 
l. Kl., beschränkte Anzahl in der 5. Klasse, in der 
Hütte untergebracht. Antrieb durch einen vierzylindrisen 
Fiat-Motor, 950 mm Hub, 600 mm Bohrung, 1700 WPS 
bei 135 min. Umliufen. Die Kompressoren für Spül- 
und Einblaseluft sind an den Hauptmotor angehängt. 
Zwei dreizylindrige 180 PS-Dieselmotoren zum Antrieb 
von Dynamos, ein Fiat-Glühkopfmotor zum Äntrieb einer 
25 kW-Notdynamo. — Vier Schwesterschiffe sind mit 
einfachwirkenden sechszylindrisen B. & W.-Motoren ver- 
sehen, die mit 63) mm Bohrung, 1100 mm Hub und 
115 min. Umläufen 1300 WPS leisten. Zwei 100 kW- 
Dieselseneratoren, ein Dieselgenerator zu 33 kW. (The 


- Eng. and Shipp. Age, November, S. 587. 


Mar. Eng. and Motorship Builder, November, S. 422. 
5 Photos von Schiff und Motoranlage, Motorraumskizze, 
2 5, 
otoriahe „General Charles F. Humphrey” für 
die nordamerikanische Marine bei der Spears Engineers 
Corporation, Norfolk, Va., erbaut. 39x 13,4x 4,42 m, 
Länge und Breite über Scheuerleisten gemessen; Leer- 
tiefgang 2,6 m. Spanten fast durchweg geradlinig mit 
kleinem Bogen in der Kimm. Auf dem Hauptdeck mitt- 
schiffs Schächte, daneben Raum für Wagen, seitlich 
Aufenthaltsraum für Fahrgäste. Antrieb durch einen 
sechszylindrigen Zweitakt-Fairbanks-Morse-Motor von 
400 PS, mit den Wellenleitungen der an den beiden 
Schiffsenden angeordneten Schrauben durch Kupplungen 
verbunden. Der Motor wird von den beiden Sfeuer- 
háusern aus gesfeuert. 30 kW-Dieselgenerator. (Mar. 
Linienrifß, 


Schiffspläne, 3 S.) 

Fischereischutz-Motorschiff, für die französische Re- 
gierung von der Société Provençale de Constructions 
Navales, la Ciotat, erbaut. 23,5x 4,7x2,7 m. Einrich- 
tung für zwei Offiziere und fünf Mann Besatzung 
unter Deck, auf Deck Ruderhaus, Küche, W.C. An- 
trieb durch zwei zweizylindrige Chaleassiere-Junkers- 
Zweitakt-Motoren mit gegenliufigen Kolben, Bohrung 
200 mm, Hub 700 mm, je 185 WPS bei 300 min. Um- 
läufen. Gewicht jedes Motors mit Hilfsmaschinen 
7435 kg. 8 PS-Chalcassiere-Junkers-Motor mit 1000 min. 
Umläufen für den Antrieb von Dynamo und Notkom- 
pressor. Mittlerer Oelverbrauch je WPS-Stunde 167 $; 
bei 308 min. Umläufen wurden 191 WPS entwickelt. 
(Shipb. and Shipp. Rec., 15. November, S. 540. Schiffs- 
pláne, Photo der Motoren, 1 S.) 


Schweißen und Schneiden 


Neuere Röntsenstrahlen-Untersuchungen von Schwei- 
Bungen. Besprechung des Aufnahmegerätes und -vor- 
vanges, Zahlentafel für Belichtungszeit in Abhängigkeit 
von der Dicke und dem Werkstoff des Aufnahmesesen- 
standes. Kosten der Aufnahmen unter Berücksichtigung 
der Kapitalkosten. Besprechung des Kristallverfahrens 
von Laue für die Strukturuntersuchung, mit 17 Photos; 
es ermöglicht Feststellung von inneren Spannungen, 
Korngröße und -veränderung, Beschaffenheit des Ge- 
füses des ungeschweißten und des einseschweißten Werk- 
stoffs und der Ulebergang$szonz. (Z. d. V. D. L, 17. No- 
vember, S. 1671, Herr; Vortras in der Fachsitzuns 
„Schweißtechnik des V. D. I, Essen 1928. 25 Pho- 
tos, 5 Skizzen, 6 S.) 


SCHIFFBAU 


Zulässige Spannungen in Schmelzschweiß-Verbindun- 
gen. Die in Heft 17 vom 5. September auf S. 415 
wiedergegebene Formel wird im Mechanical Engineering, 

3 
Sept., S. 727, folgendermaßen berichtist: S = al A 
è 7-15 10 
Damit verschwindet die seirerzeit erwähnte Unstimmig- 
keit zwischen Formel und Zahlentafel. 

Elektrisch geschweißter Leichter für Sand und Kies, 
auf der Federal S. B. € Drydock Co., Kearny, N. J., 
erbaut. 35,4x 10,4: 3,1 m. Eigengewicht 175 t, Trag- 
fähigkeit 860 t. Die Ladung wird an Deck gefahren, 
Aufenhaut und Deck werden von U-Profilen mit Stegen 
von 505x 7,2 mm gebildet, zwischen die nach innen 
gekehrten Flanschen sind Flachschienen von 76x6 mm 
gelegt, die über die Stege etwas hervorstehen und 
beim Schweißen nahezu verschwinden; die Flacheisen- 
zwischenlagen sollen den Ausbau beschädister Profile 


erleichtern. Sämtliche Verbindungen und Einzelteile sind 
geschweißt. Ein geschweifiter Tankkahn ist auf der 


Werft im Bau. (Mar. Eng. and Shipp. Age, November, 
S. 595. 4 Photos, Skizze der Schweißnähte, 1 S.) 


Werkstoffe 


Maschinen für Härteprüfungen, technologische Ver- 
suche und Verschlzifprifungen an metallischen Werk- 
stoffen. Prüfmaschiren der Werkstoffschau 1927: Kugel- 


druckpressen, Riickprallhárteprifer, Fall- und Schlag- 
härteprüfer, Ritzhärteprüfer, Hin- und Herbiegevor- 
richtung, Rückfederungsprüfer, Federblech-Prüfgerät, 


Tiefziehprüfer, Geräte für Falt- und Verwindeversuchz, 
Verschleißprüfmaschinen. (Z. d. V. D. I, 27. Oktober, 
S. 1541, Deutsch, Fiek. 12 Photos, 20 Skizzen, 6 S.) 

Härtemessungzn und Fließfisursn. Beobachtung un- 
stetiger Härtezunahme in den Fließzonen des Stahls. 
Die Fließerscheinungen innerhalb und oberhalb des 
Streckgebietes, einheitliche Streck-Endhärte und ihre Aus- 
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drucksform als untere Streckgrenze. Vergleich von Werk- 
stoff mit und ohne Fliefgrenze. Veranschaulichung der 
Streckg$renzenerscheinung als Verzugserscheinung. (St. u. 
E., 15. November, S. 1601, Moser. 4 Photos, 13 Schau- 
bilder, 5 S.) 


Rettungseinrichtungen 


Bootsaufstellung auf den Schnelldampfern „Europa“ 
und „Bremen“. Einzelheiten über die großen Bote und 
die Welin-Maclachlan-Davits (s. Vortrag Biedermann vor 
der ,Schiffbautechnischen Gesellschaft", S. 564 dieses 
Heftes). Bericht über Werkstattversuche mit den Wa- 
sen, die zur Prüfung der Ablauffähigkeit bei Schlag- 
seite und Trim unter Aufsicht des Germanischen Lloyd 
in Düsseldorf vorgenommen wurden. Die Laufbahnen 
der Wagen waren verstellbar von der Neigung von 
35°’, die an Bord bei aufrechtem Schiff vorhanden ist, 
bis zu 10°, einer Schlagseite von 25° entsprechend. 
Der ideelle Trim von 7% war einmal dadurch erzielt, 
daß das Belastungsgewicht von 8 ft, das dem Gewicht 
des leeren Bootes entsprach, an einem Balken ange- 
bracht war, von dem zwei Hängestangen zu den bei- 
den Wagenecken unter Winkeln von 7° gegen die Senk- 
rechte führten. Dadurch wurden wagerechte, einander 
entgegengesetzte Kräfte auf die Wagen ausgeübt; auler- 
dem war an der einen Nock ein Seil angebracht, durdı 
das auf diesen Wagen ein Zug ausgeübt wurde, der 
einem Trim von 5" entsprach. Mit der nicht selbst- 
hemmenden Schnecke der Seilwinde ist ein Handrad 
verbunden, durch das die Ablaufbewegung eingeleitet 
oder aufrechterhalten werden kann. Bei Neigungen der 
Bahn, die einer Schiffsneigung von 16" entspricht, setzte 
sich der Wasen noch von selbst in Bewegung, bei einer 
Schiffsneigung von 25" war die Bewegung des Wagens 
mit einem Finger aufrechtzuerhalten. Die Seilführung 
entsprach etwa der an Bord vorhandenen. (Shipb. and 
Shipp. Rec., 22. November, S. 568. 2 Photos, 2 S.) 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen 
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Argentinien 


16. Oktober 1928 lief bei White 
zweite Flottillenführer, ,Tucu- 
16. Oktober 1928.) 


Zerstörer. Am 
& Co. in Cowes der 
man“, vom Stapel. (Times, 


Chile 


Zerstörer. Der fünfte von den sechs Zerstörern, 
die bei der Firma Thornycroft von der chilenischen 
Marine bestellt worden sind, ist am 16. Oktober 1928 
vom Stapel gelaufen, er heißt „Videla“. (The Engineer, 


19. Oktober 1928.) 


Unterseeboote. Am 2. Oktober 1923 lief bei Vickers- 
Armstrong, Barrow-in-Furness, das Unterseebcot ‚Capi- 
tan O'Brien” als erstes von drei bestellten, der eng- 
lischen O-Klasse ähnlichen Unterszebcoten vom Stapel. 
(Times, 2. und 5. Oktober 1923.) 

Der Stapellauf der Schwesterschiffe „Capitan Thomp- 
son“ und „Almirante Simpson” ist in den nächsten 
Monaten zu erwarten. (Naval and Military Record, 


10. Oktober 1928.) 


Luftfahrtwesen. Die chilenische Regierung hat bei 
einer englischen Firma 2) Flugzeuge des Systems Gypsy 
Moth bestellt, die schon bis zum Jahresende 1928 ge- 
liefert sein sollen. (Moniteur de la Flotte, 25. Ok- 


tober 1928.) 
England 


Ferngelenktes Zielschiff. Das frühere Schlachtschiff 
Centurion” ist in ein ferngs!enktes Zielschiff umse- 
Bart worden. Geschütze und Masten wurden entfernt, 
ebenso die Decksbeplankuns. Die Kessel sind für Oel- 
heizung eingerichtet worden. Durch besondere Schutz- 
maßnahmen wurde das Schiff praktisch unsinkbar se- 


macht. 


Von den 250 Mann Besatzung werden 60 Mann 
ausgeschifft, wenn „Centurion“ den Hafen verläßt, um 
als Zielschiff zu dienen. Die Besatzung verstaut ihr 
Hab und Gut in besonders stark gepanzerte Räume 
und wird sodann von dem besleitenden Zerstörer „Shi- 
kari“ übernommen. Nach der Beschießung kehrt sie 
an Bord der „Centurion“ zurück, um die Schäden aus 
zubessern. „Shikari“ lenkt während der Schießübungen 
das Zielschiff drahtlos. Die erforderlichen Signale wer 
den durch Nummernscheiben, wie sie bei Selbstanschluß- 
telephonen verwencet werden, übertragen. Der Empfang 
erfolgt durch kleine Antennen, die auf der „Centurion 
verteilt sind. Zur Empfangskontrolle werden die Signale 
automatisch zurückgegeben. ; 

Durch die Signale kann die Maschinenanlage in Gan 
oder stillgesetzt, die Geschwindigkeit gesteigert oder er- 
mäßist, umgesteuert oder der Kurs geändert werden. 
Das Zielschiff kann auch zum Selbstschutz vernebelt 
kurz, in jeder Beziehung so geführt werden, als ob €s 
Besatzung an Bord hätte. Zur Uebernahme der Mann- 
schaft von und an Board ist zwar gutes Wetter Vor- 
bedingung; die Fernlenkeinrichtung ist aber von dá 
Witterung unabhängig. (Times, 10. Oktober 1928.) 

Untersezbsote. Die Zeitschrift „The Engineer e 
schäftist sich in ihrer Nummer vom 16. November ff 
in eingehender Weise mit einer Kritik, die der „S die 
bau“ in der Nummer vom 7. November 1928 über y 
neuen englischen Unterseebcote der „O"-Klasse go 
bracht hatte. Die deutsche Kritik war für die en 
lischen Boote sehr wenig günstig. Es ist anzuerkenne. 
wenn die englische Zeitschrift „The Engineer pee 
neuesten U-Bcotsbauten der englischen Marine ein E 
aber es ist heute immer eine undankbare Aulga 2 
eine schlechte Sache zu verteidigen. Das bekannte a 
lische Wort: Risht or wrong, my country, hat a 
technischen Gebieten, auf denen die Natur allein j 
unparteiische Richter über die Konstruktion ist, keine e 
rechtigung. Auf die persönlichen Auslassungen der 
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schrift ,The Engineer” wird nicht eingegangen, weil sie 
zur Klárung der Sache nicht beitragen. ,The Engineer” 
gibt zu, daß seine Angaben in der Nummer vom 2. Mai 
1928 über die U-Boote der englischen ,0“-Klasse amt- 
lichen Quellen entstammen. Er fügt hinzu, daß sie 
sich nur auf das Boot „Oberon“ beziehen, die späteren 
Boote der genannten Klasse seien größer geworden: 
sie hätten ein Deplacement von 1540 t gegen 1345 t des 
„Oberon“, Daß hierbei auch die Armierung verstärkt 
sei, wird nicht gesagt, man kann also vielleicht anneh- 
men, daß sie dieselbe geblieben ist; dann wäre aber 
der Prozentsatz für militärische Zwecke noch kleiner 
als 4 vH, nämlich nur 3,6 vH! ‚The Engineer” sagt 
weiter, daß er über die Gründe, aus denen die eng- 
lische Admiralität den Booten die besonders geringe 
Geschwindigkeit von nur 15 kn gegeben habe, wohl 
manches sagen könne, daß er aber schweigen müsse. 
Es interessieren diese Gründe die Oeffentlichkeit nicht, 
wohl aber die Tatsache, daß die neuen englischen 
U-Boote eine sehr minderwertige Geschwindigkeit be- 
sitzen, die kaum der eines mittleren Fracht- und Passa- 
gierdampfers gleihkommt. Da aber die englische Ma- 
rine bei all ihren sonstigen Kriegsschiffbauten außer- 
ordentliche Geschwindigkeiten von z. T. 33 kn und 
mehr zugrunde legt, ist die geringe Geschwindigkeit 
von nur 15 kn für die neuesten englischen U-Boote 
auffallend. Damit aber entfällt auch die Angabe von 
„Ihe Engineer”, daß die Boote nur für den „legitimen 
Marinedienst“ bestimmt seien, im Gegensatz zu den 
deutschen Konstrukteuren, die auf die Vernichtung der 
Handelsschiffahrt durch U-Boote versessen seien. Es 
wäre besser, „The Engineer“ hätte diesen Angriff auf 
Deutschland — und diesen „cant“ unterlassen, denn 
es ist bekannt, daß kein Land der Welt in brutalerer 
Weise Krieg zu führen pflegte wie England; erinnert 
sei nur an Indien und Südafrika! Auch im letzten 
Kriege, in dem Deutschland gegen 28 Feinde sich zu 
wehren hatfe, war die Kampfesweise Englands gegen 
Frauen, Kinder und Greise durch Abschneiden der 
Lebensmittelzufuhr kein Beweis von legitimer Kr/es- 
führung, der gegenüber der Kampf der deutschen Ul- 
Boote gegen England nur eine berechtigte Vergeltung 
von Gleichem mit Gleichem zu nennen ist. „The Engi- 
neer“ beweist durch die weitere Behauptung, es sei 
lächerlich, daß andere Marinen heute Boote mit 
20 kn und zwei bis vier 15 cm-SK bauten, daß er sehr 
wenig informiert ist über das, was in der Welt vorgeht; 
er kommt dann weiter auf das unglückliche englische 
U-Boot „X 1" zurück, welches allein in der Welt 
jene Geschwindigkeit besitze; es wäre wirklich besser, 
wenn von der Fehlkonstruktion des „X 1" möglichst 
wenig gesprochen würde, kein englischer Szemann 
empfindet Freude, wenn er ein Kommando auf „X 1" 
erhält. Glaubhaft ist natürlich, daß „The Engineer" 
sich freuen würde, Näheres über das in unserem Be- 
richt vom 7. November 1928 genannte 850 t-Boot zu 
erfahren. Dem kann leicht abgeholfen werden, wenn 
die englische Marine einen erstklassigen Unterseeboots- 
fachmann sich an uns wenden läßt. Daß unsere Aus- 
lassungen über Rückständigkeiten in der englischen 
U-Bootskonstruktion den betreffenden Konstrukteuren 
nicht angenehm sind, ist klar; als Techniker haben 
wir aber das Vertrauen, daß ein túchtiger Konstruk- 
teur stets so objektiv urteilt, daß er alle Arbeiten auf 
seinem Spezialgebiet auch dann mit Freude, begrüßt, 
wenn sie einen Fortschritt seinen eigenen Arbeiten 
gegenüber bedeuten. Daß manche deutsche U-Boote 
gegen Kriegsende infolge Fehlens der nötigsten Mate- 
rialien Mänsel aufgewiesen haben, kann kaum wunder- 
nehmen; was würde wohl in England alles passiert 
sein, wenn es allein gegen 28 Feinde hätte fechten 
müssen, wie das Deutschland infolge der Einkreisung 
durch Ensland tun mußte! 

Zusammenfassend ist festzustellen, daß die An- 
gaben von „The Engineer” in seiner Nummer vom 
2. Mai 1928 über die neuesten englischen Unterseeboote 
der „O'-Klasse amtliche Daten sind, und daß daher 
unsere Kritik an diesen Booten in der Nummer des 
„Schiffbau“ vom 7. November 1923 berechti3t erscheint. 


+ 


Anläßlich des am 31. August 1928 bei Vickers- 
Armstrong in Barrow erfolgten Stapellaufs des 
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Unterseebcots „Otus“ (Verdrängung 1540/2020 t, Haus- 
halt 1926:1927) erhebt die Zei'schrift Army, Navy 
and Air Force Gazette vom 23. August 1928 die For- 
derung nach schnellerem Ausbau der Unterseebootflotte. 
Seit dem Kriege sei England vom ersten auf den 
dritten Platz gesunken; denn gegenwärtig besitze es 
55 fertige U-Bsote, Japan dagegen 65 und Amerika 121. 
Von 1919 bis Anfang 1928 habe England nur vier 
U-Bcote auf Stapel gelegt und fertiggestellt (davon zwei 
australische), Japan jedoch 30 und Amerika 15. Aller- 
dings seien die englischen Bro‘e durchweg neuer als 
die der übrigen genannten Länder. Es werde aber 
ein sroßer Ausfall entstehen, wenn die vielen 1918:1919 
in Dienst gestellten Boo‘e dis Altersgrenze erreichten. 
Die bisherigen Neubauten seien als Ersatz unzureichend. 


Englische Kolonialstaaten 


Australischer Kreuzer „Canberra“. Die ‚Canberra‘ 
macht zurzeit ihre Probefahrten und soll am 4. De- 
zember 1928 die Ausreise nach Australien angetreten 


haben. 

Das Schiff ist nach dem Typ der englischen „County“- 
Klasse gebaut. Es hat 1000) t Typdeplacement, 32 kn 
Konstruktionsgeschwindigkeit und ist mit acht 20,3 cm- 
Geschützen, vier 10 cm-Luftabwehrkanonen und acht 
Torpedorchren bewaffnet. Die Besatzung umfaßt 42 Of- 
fiziere, 384 seemännische Unteroffiziere und Mannschaf- 
ten, 179 Köpfe für den Maschinendienst, 134 Köpfe 
sonstiger Dienstzweige und 14 Schiffsjungen. Von der 
Gesamtzahl von 753 Köpfen entstammen 89 vH der 
australischen Marine. 

Auffallend sind die hohen, gut eingerichteten Wohn- 
räume an Bord. Die Möbel und sonstigen Holzteile 
bestehen aus Queensland-Ahorn statt des sonst ge- 
bräuchlichen Mahagoni; ihre hellen Farben erwecken 
den Eindruck großer Räume. Die Kammern sind fast 
lə m breiter als die auf englischen Schiffen. Nur 
drei Wannenbäder sind an Bord; Offiziere wie Mann- 
schaften bedienen sich im allgemeinen der eingebauten 
Brausebäder. Das spart Zeit, besonders aber Wasser 
und damit Brennstoff für die Frischwasserbereitung. 
Jede Messe und jeder Wohnraum ist mit Lautsprecher 
zur Befehlsübertragung ausgerüstet, jede Kammer mit 
Warmwasser versorgt. Für Unteroffiziere und Mann- 
schaften sind Erholungs- und Leseräume vorhanden. 
(Times, 25. Oktober 1928.) 


Frankreich 


Zerstörer. Die kürzlich vom Stapel gelaufenen vier 
1500 t-Zerstörer sind im wesentlichen ihren 22 Vor- 
sängern sehr ähnlich, wenn auch in Einzelheiten aller- 
hand Verbesserungen vorgenommen worden sind. Schorn- 
steine und Aufbauten sind niedriger gehalten, um dem 
Gegner weniger Zielflächke zu bieten. Stabilität und 
Geschútzaufstellung sind verbessert worden, um Feuer- 
geschwindigkeit und Treffsicherheit zu erhöhen, zumal 
die Versuche gezeigt haben, daß Salvenfeuer stärkere 
Geschútzunterbauten und kräftisere Schiffsverbände nö- 
tig macht. Die gegenseitige Beeinflussung der 13 cm- 
Geschütze, die eigentlich Kreuzerkanonen und für Tor- 
pedofahrzeuge zu schwer sind, soll möglichst verrin- 
gert werden. Ihre große Reichweite und ihr großes 
Schußfeld sind jedenfalls, zum mindesten bei guter 
Witterung, von großem Werte. 


Die 26 französischen Nachkriegszerstórer von 1455 
bzw. 1500 t Verdrängung sind zwar die bestarmierten, 
aber auch die langsamsten Schiffe dieses Typs; taktisch 
wie sfratesisch sind sie eigentlich mehr schnelle Ka- 
nonenboote als Zerstörer. (Naval and Military Record, 


26. September 1928.) 

Schulkreuzer. Der kürzlich in St. Nazaire begonnene 
Schulkreuzer, der auf Grund des Gesetzes vom 4. August 
1425 gebaut wird, hat folgende Hauptangaben: Wasser- 
verdrängung 6600 t, Länge 160 m, Breite 17,5 m, Tief- 
sang 5,42 m, Maschinenleistung 32500 PS, auf zwei 
Schrauben verteilt; Geschwindiskeit 25 kn. Bewaffnung: 
acht 14 cm-Geschütze; Raum für 178 Lehrer und See- 
kadetten. (Naval and Military Record, 29. August 1928.) 
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Unterseeboote. Henri Bernay schreibt in einem Auf- 
satze: L'évolution du sous-marin u. a. folgendes: Zwei- 
felsohne werden die U-Boote niemals wieder so gün- 
stige Bedingungen antreffen wie im letzten Kriege. Wenn 
nicht eine neue Erfindung — zum Beispiel der Ein- 
heitsmotor für Ueber- und Unterwasserfahrt — ihre 
Verwendungsmöglichkeiten von Grund aus verändert, 
wird ihr Wert als Kriegsschiffe in Zukunft nicht 
mehr derselbe sein wie im Weltkriegs. Das verhin- 
dert nicht, daß U-Boote nützlich und sogar notwendig 
sind. Aber es würde zu weit gehen, wenn wir die 
U-Bcote zu unserer Hauptwaffe in der Marine machen 
wollten, und man kann sich fragen, ob wir auf diesem 
Wege nicht schon zu weit gegangen sind. (Journal de 
la Marine: le Yacht, 1. September 1928.) | 


Holland 


Marinepolitik. Eine dem letzten Marinehaushalt bei- 
gegebene Denkschrift verlangt für die Kolonien folgende 
Mindesteffektivstärke: 2 Kreuzer, 8 Zerstörer, 12 Unter- 
seeboote und 1 Hilfsschiff. Von 1930 ab soll jedoch 
diese Stärke erhöht werden auf: 12 Zerstörer, 16 Unter- 
seeboofe und 2 Minenleger. (Journal de la Marine: 
le Yacht, 6. Oktober 1928.) 


Neubauten. Die beiden Kreuzer „Java“ und , Su- 
matra“ haben in Ostindien ihren Dienst aufgenom- 
men. Von den acht neuen Zerstórern ist der zuerst 
auf Stapel gelegte „Everfson“ erst Ende Mai fertig- 
geworden (vgl. auch Heft 20 vom 17. Oktober, S. 489). 
„Ruyter“ machte Ende April Probefahrten, „Diethien“ 
begann sie in der zweiten Maihälfte. 


Die beiden erstgenannten Einheiten rechnen zum 
Bauabschnift 1924, die beiden anderen zu demjenigen 
des Jahres 1925. Die beiden folgenden vom Bauabschnitt 
1926, „Van-Galen“ und ,Witte-de-Witt'*, sollen 1929 fer- 
tig werden, die beiden letzten endlich, „Vannes“ und 
„Bankert‘, zum Programm 1927 gehörig, wurden im 
Dezember 1927 auf Stapel gelegt. Die Entwürfe zu 
diesen Schiffen stammen von der englischen Firma 
Vickers. Die Boote haben Einrichtungen zum Minen- 
legen (24 Minen an Bord), 33 t Brennstoffvorrat und 
3200 sm Fahrbereich. Ihre Besatzung umfaßt 5 Offiziere, 
3 Ingenieure, 118 Unteroffiziere und Mannschaften. 
Die Schiffe sind besonders für Tropendienst eingerich- 
tet; europäische und indische Matrosen sind an Bord 
getrennt untergebracht. (Journal de la Marine: le Yacht, 
6. Oktober 1928.) 


Italien 


Zerstörer. Die im Marinehaushalt 1928/29 aufse- 
führten vier Zerstörer zu rund 1400 t werden „Dardo“, 
„Strale“, „Freccia“ und „Saefta“ heißen. Die beiden 
erstgenannten werden auf der Werft Odero in Sestri 
Ponente, die beiden letzteren auf der Cantiere del 
Tirreno (Riva Trigoso) gebaut. (Italia Marinara, 
31. August 1928.) O 

Unterseeboote. Bei der Cantiere Navale Triestino 
in Monfalcone wurden vier Unterseeboote des Typs 
„Luciana Manara” (Verdrängung 850 t) in Auftrag ge- 
schen. Sie werden heißen: „Squalo“, „Narvalo“, „Del- 
fino‘ und „Tricheco“. (Gazetta del Popolo, 5. August 


1928.) 


Kiistenverteidigung. Der an der Nordküste Sar- 
diniens gelegene Hafen Santa Teresa Gallina wird zum 
Unterseebootstützpunkt ausgebaut. Gleichzeitig wird eine 
Reihe neuer Küstenverfeidigungswerke von dem ge- 
nannten Hafen bis nach Kap Testa angelest, um Ita- 
lien die Herrschaft über die Straße von Bonifacio zu 
sichern. (Temps, 23. August 1928.) 


— e — —— 


Schnellbootsmotoren. Kürzlich fanden auf den Fiat- 
Werken in Turin vor einer Kommission der italienischen 
Kriegsmarine Versuche mit einem schnellaufenden Ex- 
plosionsmotor statt, der zum Antrieb von Schnellbooten 
Verwendung finden soll. Der Motor hat bei 1940 minut- 
lichen Umdrehungen 750 WPS Leistung, wobei die Dreh- 
zahl des Propellers auf 1700,Min. untersetzt ist. Bei 
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2050 minutlichen Umdrehungen des Motors entsprechend 
etwa 1800 des Propellers wurde die Höchstleistung 
von 790 WPS erreicht. Das Trockengewicht des Motors 
beträgt 1792 kg, der Brennstoffverbrauch soll 250 $ 
je PS und Stunde, der Schmierölverbrauh 9 $ je 
PS und Stunde betragen. 

Die neue Motoranlage besteht aus zwei Sechs- 
zylindermaschinen, die auf ein gemeinsames Getriebe 
arbeiten und auf gemeinsamer, Kurbel- wie Gefriebe- 
gehäuse bildender Grundplatte (aus Aluminiumguß) auf- 
gebaut sind. Die Manövriereinrichtungen und Mefßinstru- 
mente sind an einer sich auf dem Getriebegehäuse 
erhebenden Säule angebracht. Die Arbeitszylinder ha- 
ben 175 mm Durchmesser und 170 mm Hub und sind 
in Blöcken zu je dreien zusammengegossen. Zylinder 
und Zylindermäntel bestehen aus Gußeisen. Die Zy- 
linder haben flache Deckel und senkrecht stehende, 
doppelte Einlaß- und Auslaßventile, die von Steuer- 
wellen angetrieben werden. Der Ventilantrieb ähnelt 
dem von Fiat-Flugmotoren sehr. Vier Vergaser sind 
vorhanden, die von Pumpen gespeist werden. Jeder 
Zylinder hat zwei Zündkerzen. 

Das Umsteuer- und Manövriergetriebe ist als Rei- 
bungskupplung$ ausgebildet und besitzt eine vorwärts- 
sowie eine rückwärtslaufende Kupplungsscheibe. Diese 
Kupplungen zusammen mit dem Drucklager und dem 
Kardangelenk nach der schrägliegenden Propellerwelle 
sind hinter dem Motor zu einer einheitlichen Anlase 
zusammengefaßt. Zwischen den beiden Kurbelwellen 
einerseits und der Getriebewelle andererseits sind noch 
zwei Schwungräder eingebaut, die die Uebertragung der 
Kurbelwellenvibrationen auf die Getriebezähne verhin- 
dern sollen. Die üblichen Schmieröl- und Kühlwasser- 
pumpen sowie ein Anlaßluftkompressor sind vorgesehen. 
(The Engineer, 28. September 1923.) 


Polen 


Neubauten. Naval and Military Record vom 8. August 
1928 sowie Ost-Express vom 10. August 1928 machen 
folgende, von den bisherigen abweichende Angaben über 
die neuen Zerstörer bzw. Untersesminenleger: Zerstörer 
„Wicher“ (1540 t Verdrängung) erhält 34 kn Geschwin- 
digkeit, Unterseeminenleger „Zbik“ (98) 125) t) eine 
Bewaffnung von einem 10 cm- und einem 47 cm-Ge- 


schütz; „Zbik“ hat eine Länge von 78 m und eine Breite , 


von 5,54 m. 


„Wicher“ soll im Frühjahr, das Schwesterschifl 
„Burza“ im Herbst nächsten Jahres fertig werden. 


Rumänien 


Zerstörer. Für die beiden bei Pattison in Neapel 
bestellten Zerstörer gelten folgende Angaben: Verdrän- 
gung 1850 t; Länge 102 m; Breite 9,5 m; Tiefgang 
35 m; Antrieb durch Parsons - Getriebeturbinen von 
75000 PS (? Die Schriftleitung.) Leistung; Schiffs- 
geschwindigkeit 35 kn; Fahrbereich bei 15 kn Ge- 
schwindigkeit 3000 sm; Bewaffnung: fünf 12 , cm-Ge- 
schütze L 50, eine 7,6 cm-Luftabwehrkanone, zwei 4 cm- 
desgl.; zwei 53,3 cm-Torpedo-Drillingsrohre, Bomben- 
und Minenwurfeinrichtung (50 Minen). Kosten y 
205000 £ ohne Bewaffnung. (Revista General de Ma- 
rina, Juliheft 1928.) 


Rubland 


Die baltische Flotte. Die Warschauer ,Rzecp” 
spolita“ bringt längere, offenbar aus der Feder emes 
Marinesachverständigen stammende Angaben über a 
Kriegsflotte des Sowjetstaats. Der Verfasser weist darau 
hin, daß die Sowjetregierung viel Mühe darauf ver 
wandt habe, ihre Flotte in den baltischen Geama 
auszubauen und kampffähig zu machen. Die m 
der für diese Gewässer in Frage kommenden beide 
Geschwader, die unter der Oberleitung des ehemaligen 
Leutnants der zaristischen Marine, Viktorow, on 
ist folgende: das erste Geschwader besteht aus “0 
Linienschiffen, drei Divisionen von Torpedo nn 
störern (jede zählt vier Einheiten), zwei Divisionen Di- 
Unterseebooten (zu je sechs Einheiten) und ON oa 
vision Reserve-Unterseeboote (drei Einheiten). Fe 


p ~ 
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besitzt dieses Geschwader zwei Avisos und vier Torpedo- 
boote. Die Linienschifte des Typs „Gangut“ tragen 
heute die Namen „Marat“, „Pariser Kommune“ und 
„Oktoberrevolution. Wenn auch diese Linienschiffe 


jetzt in einen manövrierfähigen Zustand gebracht worden. 


sind, so ist doch ihre Schnelligkeit sehr beschränkt. 
Ungeachtet dessen geben sie der Sowjetkriegsflotte das 
Uebergewicht über alle anderen Flotten der Ostsee- 
staaten. Die Torpedobootzerstörer des Typs „Novik“ 


mit einer Wasserverdrängung von 1350 bis 1600 t er 


reichen eine Schnelligkeit von 30 kn in der Stunde. Das 
zweite Geschwader, das für den Küstenschutz bestimmt 
ist, setzt sich zusammen aus drei Kreuzern („Z.R.S.“, 
„Awrora“, „Profintern“) und zwei Divisionen Torpedo- 
bootzerstörern zu je acht Einheiten. Der Kreuzer 
„Z. R. S.“ ist im Jahre 1900 erbaut worden, der Kreuzer 
„Profintern‘ 1915, beide Schiffe sind nach erfolgter sründ- 
licher Reparatur vor kurzer Zeit wieder in die Flotte 
aufgenommen worden. Die Ostseegeschwader der Roten 


‚Flotte zählen 23630 Seesoldaten, von denen 10000 auf 


die Besatzung der Küstenfahrzeuge entfallen. Von den 
330 Offizieren der Sowjetkriegsflotte haben 130 schon 
der alten kaiserlich-russischen Marine angehört. 

Das polnische Blatt zieht aus diesen Angaben den 
Schluß, daß gegenwärtig „die Sowjets als Herren der 
Ostsee“ anzusehen wären. (Berliner Börsenzeituns, 
19. Oktober 1928, Abendausgabe.) 


Türkei | 
Unterseeboote. Die beiden 1925 bei der holländischen 
Werft Fijenoord bestellten Unterseeboote „Birindji-In- 
Eunu” und ‚„Ikindje-In-Eunu“ wurden in Dienst gestellt. 


(Temps, 9. August 1928.) 
Diese beiden Boote sind die ersten Kriegsfahrzeuge, 


die von der Türkei seit Kriegsende erworben worden. 


sind. (Journal de la Marine: le Yacht, 28. Juli 1928.) 
Uruguay 


Bauprogramm. Uruguay beschäftigt sich zurzeit mit 
der Aufstellung eines ziemlich umfangreichen Bau- 
programms, dessen Kosten sich auf 6 Millionen Gold- 
pesos belaufen werden. Diese Summe soll z. T. durch 
eine besondere Anleihe aufgebracht werden, der Rest 
soll durch Einnahmen aus dem Verkauf des Kreuzers 
„Montevideo“ sowie zweier Transportschiffe gedeckt 
werden. Außer den Neubaukosten sollen noch 5 250 000 
Pesos für die Vergrößerung der Häfen und der Arsenale 
aufgewendet werden. 

Kreuzer „Uruguay“ soll mit einem Kostenaufwande 
von 300000 Pesos modernisiert werden. Es ist ferner 
geplant, zwei neue Kreuzer und drei Zerstörer in 
Europa zu kaufen. Für das Marineflugzeugwesen sind 
300 000 Pesos ausgeworfen. (Journal de la Marine: le 
Yacht, 6. Oktober 1928.) 


Vereinigte Staaten 


Flugzeugtriger. Ueber die neuen großen ameri- 
kanischen Flugzeugträger „Lexington“ und ,,Saratoga” 
haben wir an dieser Stelle schon mehrfach berichtet. 
Marine Journal vom 15. August 1928 bringt ausführ- 
liche Angaben über diese Fahrzeuge. Wir entnehmen 
dem Berichte noch folgende Angaben: 


SCHIFFBAU 


Die Schiffe sind 270,65 m lang, 32,53) m breit; ihr 
Ablaufgewicht betrug 24630 t, mit Schlitten 25730 t. 


Umdr./Min. o 


Geschw. Maschinenleistung 
kn Entwurf Lexington | Saratoga | Entwurf ¡Lexington Saratoga 
10 4000 | 4000 | 4000 | 88 88 | 88 
12 6 200 6 500 6 500 104 ; 104 102 
14 10 200 10 500 10 500 122 120 : 120 
16 | 15000 | 15800 | 15800 | 140 | 138 ; 138 
18 21 000 22 000 22 000 158 | 158 156 
20 28 600 | 30 400 30 400 175 | 176 174 
22 39500 ¡ 42000 41 000 192 194 190 
24 | 51000 Ä 55 000 52 000 210 210 208 
26 64 000 68 000 65 500 228 226 224 
28 80 000 83 000 81 000 246 240 240 
30 101 000 | 101000 | 101 000 266 260 260 
32 132 000 | 132000 | 132000 288 280 282 
33 160 000 | 154000 | 160 000 300 294 294 


Jedes Schiff hat vier Turbogeneratorsitze mit je 
35000 kW, die den Strom für acht 2250) PS-Motoren 
liefern; von diesen treiben je zwei mit 45000 WPS 
die vier Propellerwellen an. 

Die auf der Fore River-Werft der Bethlehem Ship- 
building Corporation erbaute „Lexington“ hat auf der 
Probefahrt nach Honolulu am ersten Tase 700 sm, 
am zweiten Tage 742 sm und den Rest der Fahrt 
von 786 sm in 24 Std. 34 Min. zurückgelegt. 

Die „Saratoga“ hat bei der Probefahrt 33,42 kn 


je Stunde erreicht. 

Bei den vierflügelisen Dyson-Propellern mit einem 
Durchmesser von 4,54 m, einer Steigung von 4,04 m 
und einem Verhältnis der projizierten Flächen von 65 vH 
zeigte sich keine Kavitation. 

Der Dampf wird in 16 ölbeheizten Wasserrohrkes- 
seln erzeugt, die auf „Lexington“ vom Yarrow-Typ und 
auf , Saratoga" vom White Forster-Typ sind. Jeder 
Kessel ist in einer wasserdichten Abteilung unter- 
gebracht. Die Verbrennungsluft wird für jeden Heiz- 
raum von zwei Lüftern mit Dampfantrieb geliefert. 

Das für das ganze Schiff erforderliche Süßwasser 
wird von einer Verdampferanlage erzeust, die täglich 
etwa 400 t liefert. 

Die stündliche Leistung sämtlicher Wasserpumpen 
an Bord beträgt 81000 t. Es sind dies Salzwasser- 
pumpen, Zirkulationspumpen, Speisewassergumpen, Süfß- 
wasserpumpen, Feuerlöschpumpen, Pumpen für sanitäre 
und andere Zwecke. Die Oelpumpen für Heizöl und 
Schmieröl haben eine Leistung von 790 t/Std. Die ge- 
samte Leistung der Oel- und Wasserpumpen beträgt 
1360 t;Min. 

Auf der Fahrt von der Camden-Schiffswerft nach 
dem Stillen Ozean wurde auf der „Saratoga“ die Mög- 
lichkeit der Verwendung als Luftschiffbasis erprobt. 
Das Luftschiff „Los Angeles“ führte eine Landung auf 
dem Flugzeugdeck aus, während die „Saratoga“ 15 kn 
Fahrt machte. „Los Angeles" ist 207 m lang. Dieses 
Kunststück zeigte, daß die Vorratserginzung der Luftl- 
schiffe und Flugzeuge auf See durchaus ausführbar 
ist. (Marine Journal, 15. August 1928.) 


Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 


Stapelläufe 
„Fairoil", 27. November, Christof Ruthof, Mainz- 
Kastel, für die Fairplay Schleppdampfschiffahrts-Ree- 
derei Richard Borchardt, Hamburg. Szetankleichter für 
große Küstenfahrt. 59x 9,6x 4,95 m, 729 B.-R.-T., Trag- 
fähigkeit 1500 t bei 4 m Tiefgang. 5 Paar Tanks, 
Duplex-Dampfpumpe für 150 cbm stündliche Leistung. 
Aufträge 
Die Stettiner Oderwerke erhielten vom fran- 
zösischen Wasserbauamt in Nantes die Bestellung auf 
einen auf Reparationskonto zu bauenden Eimerbagger. 


Ausland 


Stapelläufe 

„Vanda“, 3. Oktober, Bath Iron Works, Bath, 
Maine, Motorjacht für E. B. Dane, Brookline, Mass. 
73,22 (L. ü. a.)x 10,97 m, Tiefgang 457 m. Zwei acht- 
zylindrige Bessemer-Viertakt-Motoren, 457 mm Bohrung, 
559 mm Hub, 1500 WPS bei 309 minutlichen Umläufen, 
18 kn. Zwei 60 kW-Dieselgeneratoren, Absasheizkessel. 

„Firuz“, 7. November, Chantiers Navals Francais, 
für die Association Petrolicre. 141x174 m, 10350 
B.-R.-T., 12000 t Tragfähigkeit, Tankdampfer. 3000 PS, 


11 kn. 


SCHIFFBAU 


„Columbia“, 10. November, Nakskov Schiffswerft, 
für die Dampfschiffahrtsgesellschaft „Orient“, Kopen- 
hagen. 117,35 x 16,54 x 8,33 m. Schelterdecker mit Back 
und Häusern mittschiffs und hinten. 5 Luken, 11 Bäume 
für 35 und 15 t, elektrische Winden. 2 B. € W.- 
Motoren, zusammen 5000 IPS, 11! kn Dienstgeschwin- 
digkeit. 

„Lady Somers“, 13. November, Cammell, Laird 
& Co., Birkenhead, für die Canadian National Steam- 
ships Ltd., Montreal. 133,5 x 18,29 x 9,98 m; 7750 B.-R.-T., 
103 Fahrgäste 1. KI. Zwei Satz Parsons-Turbinen, 15 kn. 

„Thala“, 14. November, John Readhead & Sons, 
Shields, für Frank C. Strik & Co. London. 
117,04 x 15,93 x 8,61 m. 

„Celtic Monarch“, 15. November, D. & W. 
Henderson & Co., Partick, Glasgow, für Raeburn & 
Varel, Glasgow. 131,06 x 17,07x 920 m; 

„Athelduke“, 16. November, Robt. Duncan & Co., 
Port Glasgow, für die United Molasses Co., London. 
144,78 x 19,28 x 10,67 m; 13200 t Tragfähigkeit. Motor- 
tankschiff. Zwei B. & W.-Motoren, 4000 IPS. 

„Bellucia“, 16. November, Lithsows Ltd., Port 
Glasgow, für Bell Bros., Glasgow. 117,35 x 15,85 x 8,84 m. 

„Max Albrecht“, 17. November, Kockums Werft, 
Malmö. 122,70 x 16,77 X 9,76 m, Motortankschiff, Trag- 
fähigkeit 8400 t bei 7,8 m Tiefgang. Zwei sechszylin- 
drige einfachwirkende Viertaktmotoren Kockum-MAN, 
zusammen 3300 IPS, Dienstgeschwindigkeit mindestens 
1114 kn. 

„Reijnst“, 24. November, Nederlandsche Scheeps- 
bouw Mij., Amsterdam, für die Koninklijke Paketvaart 
Mij. 88,67 x 13,15 x 5,83 m; 2450 t Tragfähigkeit. 28 Fahr- 
säste 1. KI, 18 2. Kl. 1600 IPS-Werkspoor-Motor, 
Dienstseschwindigkeit 1114 kn. 


Aufträge und Neubaupläne 


Die Blue Star Line hat bei Palmers Shipbuild- 
ing and Iron Co., Newcastle-on-Tyne, ein Motor- 
schiff von 12000 B.-R.-T. mit zwei Motoren von zu- 
sammen 9000 PS für eine Geschwindigkeit von 16 kn 
in Auftrag gegeben. 

Der Adrossan Dockyard Ltd. gaben G. Nas- 
bet € Co., Glasgow, zwei Frachtdampfer von je 6800 
B.-R.-T. in Auftrag. 

Die Canadian Pacific Railway Company bestellte 
außer dem 40000-Tonner „Empress of Britain“ (s. 
Heft 22, S. 558) noch einen Schnelldampfer „Empress 
of Japan“ von 21 kn für den Dienst Kanada— Japan; 
nach Fertigstellung der beiden Schiffe 1931 wird die 
Fahrt England— Japan 17 Tage dauern. 

William Gray € Co, Ltd. West-Hartlepool, 
erhielten die Bestellung auf zwei Frachtdampfer von 
R. Ropner & Co., Ltd., und auf einen Frachtdampfer 
von 9000 t Tragfähigkeit von der Eclipse Shipping & 
"radi Co., Ltd. i 
ne John Readhead & Sons, Ltd., South 
Shields, bestellten a iS s & Co., Ltd. zwei 

mpfer mittlerer Größe. 
ler Denny & Bros, Ltd. Dumbarton, 
erhielten von W. ee den Auftrag auf einen 
eimastschuner mit Hilismotor. | 
ia James Laing & Sons, Ltd, erhielten 
den Auftrag auf zwei große Frachtdampfer. 

Bei Short Bros. Sunderland, wurden drei Fracht- 
dampfer für je 10000 t in Auftrag gegeben. 

Die Donaldson Line bestellte bei Lithgows Ltd., 


Port Glasgow, zwei Frachtdampfer von 9500 t rTagfähigkeit. 


and Eng. Co. 


it Scott Shipbuildin 
A A (Blue Funnel Line) 


, schlossen Alfred Holt & Co. 
ee Frachtschiffes mit den Abmessungen 


u eines 
er m und 13000 t Verdrängung ab; An- 
trieb durch zwei sechszylindrige einfachwirkende Vier- 


ren von 5500 PS. — Die Werft erhielt ferner 
Denholm & Co. Glasgow, eine Bestellung 
Getreidedampfer von 5180 B.-R.-T. und 124 m 


taktmoto 
von John 
auf einen 


e 
E Nederlandsche Stoomvaart Mij. und der Rotter- 


lovd planen die Bestellung von je vier gro- 

dam fen, die in Holland gebaut werden sollen. 
En Ein ungenanntes Konsortium machte dem Schiff- 
fahrtsamt der Vereinigten Staaten das Angebot, sieben 
hnelle Eahrgastschiffe für 300 Mill. M. innerhalb sie- 

Se Jahren zu bauen, wenn es alle Schiffe der beiden 
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5800 B.-R.-T. 
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Regierungslinien ankaufen könnte; mit diesen und den 
neuen Schiffen soll dann ein großangelegter trans- 
atlantischer Fracht- und Fahrgastdienst aufgenommen 
werden. 


VERSCHIEDENES 


Im November 1928 von der Debes mit Funktele- 
graphie ausgerüstete Schiffe: Atlantic-Tank-Rhederei 
G. m. b. H., Hamburg: ,Skagerrak"; Grundmann 
& Gröschel, Wesermünde: „Dr. Rudolf Wahren- 
dorff‘; H. C. Horn, Flensburg: „Heinz Horn‘; 
Ocean-Dampfer A.-G., Flensburg: „Duburg“. 


Die Schiffswerft und Maschinenfabrik vorm. Janssen 
& Schmilinsky, A.-G., Hamburg, hat ihre Zahlungen ein- 
gestellt. Als Grund hierfür wird die kürzliche Anfed- 
tung der Sanierungsbeschlüsse angegeben, die die Ka- 
pitalerhöhung um 485000 M. auf 2 Mill. M. verhin- 
derte; dazu kamen der ungünstige Abschluß eines gro- 
Beren Auftrages und der Werftarbeiterstreik. Es wird 
mit einem Vergleich von 50 vH gerechnet. 


Zu den Schwierigkeiten bei F. Schichau, Elbing, 
verlautet, daß Anfang Dezember in Berlin beim Reichs- 
wirtschaftsministerium Verhandlungen mit den Grob- 
schiffswerften über die Zukunft der Werft stattfinden. 
Es erscheint fraglich, ob zu den erheblichen Millionen- 
beträgen, die das Reich und Preußen bereits herge- 
seben haben, noch weitere Mittel zur Aufrechterhaltung 
dieses Betriebes werden bereitgestellt werden können. 


In der Gläubigerversammlung der Werft von Niisde 
& Co. am 1. Dez. wurde bei 2,4 Mill. M. Aktienkapital, 
8,3 Mill. M. Aktiven und 10,3 Mill. M. Passiven eine 
Unterbilanz von 2 Mill. M. festgestellt, für die nict- 
bevorrechtigten Gläubiger werden 8—10 vH zu erwarten 
sein. Der Zusammenbruch ist durch den Werftarbeiter- 
streik gefördert worden,. da während dieser Zeit dit 
Werft keine Geldeingänge hatte. 


Die Lübecker Flenderwerke A.-G., Lübeck, sind von 
der Flender A.-G. für Eisen-, Brücken- und Schiffbau. 
Benrath, an ein Konsortium aus Commerz- und Privat 
Bank, Dresdener Bank und Industriegesellschaft Aquila 
und Richard Kahn übergegangen. Die Verpflichtungen 
gegen den Lübecker Staat sind durch Geländeverkauf 
ausgeglichen. Es wird beabsichtigt, mit der Schiffswerft 
Uebigau, Dresden, in enge Fühlungnahme zu trefen n 
Ei gemeinschaftliche: Verkaufsorganisation einzu 
richten. 


Die Generalversammlung des Norddeutschen Lloyd 
genehmigte am 14. November die Erhóhung des Aktien‘ 
kapitals um 35 Mill. M. auf 160 Mill. M., bei der H 
Reederei mindestens ein Aufgeld von 30 vH en 
sowie die Ausgabe von 1093800 M. Vorzugsaktien. e 
Erhöhung wurde erforderlich, da wegen des Ae 
bens der Freigabegelder Mittel für die Bezahlung 
Bauraten der beiden Schnellschiffe, für die sechs in: 
in Auftrag gegebenen Frachtdampfer und für den “m 
bau des „Columbus“ beschafft werden mußten un 
die Gelegenheit hierzu recht günstig war. gig 

Das Geschäft des laufenden Jahres hat sich Ina 
von Streiks und der ständig steigenden Unkosten FR 
so günstig wie im Vorjahr entwickelt, die Verwa Vor. 
hofft jedoch auf die gleiche Dividende wie m ad 
jahr (8 vH). Zwischen Lloyd und Hapag besteht 
wie vor Verständigungsbereitschaft. 

Hochseefischerei Bremerhaven A. 
Generalversammlung genehmigte am 
Verteilung der Dividende von 8 (i. 


„Nordsee“, Deutsche Hochseefischerei Bremen" 
haven, A.-G. Die am 7. November abgehalfenen rd- 
neralversammlungen der beiden Gesellschaften schlos" 


-G. Die ordentliche 
12. November 0! 
V. 7) vH. 


see”, Bremen, und Cuxhavener Hochseefischerei I Fe 


Na- 


sen die Uebernahme der Cuxhavener Gesells ei 
die „Nordsee“ und Annahme des obengenann 


a 
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mens. Der Sitz wird Hamburg sein. Das Aktien- 
kapital der „Nordsee“ wird um 12 Mill. M. auf 
20 Mill. M. erhöht; davon werden 6,4 Mill. M. zum 
Umtausch der Cuxhavener 8 Mill. Aktien im Verháltnis 
5: 4 gebraucht, der Rest zur Tilgung der Bankschulden 
und zum Ausbau der Flotte und des Verkaufsnetzes. 
Die Dividende der „Nordsee“ wurde auf 12 vH, die 
der Cuxhavener Gesellschaft auf 9,5 vH festgesetzt. 


Hamburger Elbeschiffswerft A.-G., Hamburg. Die 
ordentliche Generalversammlung beschloß, den Verlust 


A 


L 


Kompressorloser B. u. B.-Schitfsdieselmotor 


von 1927 in Höhe von 155000 M. vorzutragen; es ist 
bisher noch nicht möglich gewesen, den mit 499000 M. 
bewerteten Grundbesitz zu veräußern; das Aktienkapital 
beträgt 475000 M., Hypotheken 1809 M., Gläubiger 


78000 M. 


PERSONALIEN 


Persönliches. Herr Alexander Behm, der Erfinder 
des Echolotes, wurde von der medizinischen Fakultät 
der Universität Kiel zum Dr. h. c. ernannt. Seit seiner 
Hochschulzeit hat er sich ständig mit akustischen Fra- 
gen beschäftigt und Geräte zur Bestimmung von Schall- 
stärken, zur Akustik größerer Räume und auch solche 
zur Bestimmung der Wärmedurchlässigkeit von isolie- 
renden Stoffen entworfen. 1912 wurden von ihm die 
ersten Echolotungen auf der Kieler Föhrde vorgenommen. 
Außer dem Echolot zur Bestimmung von Wassertiefen 
konstruierte er ein Luftlot zur Sicherung des Luftverkehrs. 


Mitteilungen aus der Industrie 


Der kompressorlose B. u. B.-Schiffsdieselmotor 


In den Schiffsantrieben hat die Technik in den 
letzten Jahren ganz bedeutende Umwälzungen gebracht. 
Dies gilt sowohl für die Turbinen und Kolbenmaschinen 
als auch für die Verbrennungskraftmaschinen. Beson- 


AAA 


SCHIFFBAU 


ders ist es die Verbrennungskraftmaschine, 
die auf Grund der wáhrend des Krieges mit den 
U-Boots-Dieselmotoren gemachten Erfahrungen einen Auf- 
schwung erlebt und Erfolge gezeitigt hat, die nur we- 
nige Erfindungen aufweisen können. In der Tat sind 
ja auch die Vorteile dieser Schiffsantriebsart mannig- 
faltiger Natur, sowohl in wirtschaftlicher als auch in 


technischer Hinsicht. 

Ganz besonders ist es nun der kompressorlose 
Dieselmotor, der heute im Schiffsbetriebe mit Vor- 
liebe Verwendung findet. Da mit der Beseitigung des 

Luftverdichters auch noch eine thermische 

Verbesserung des Dieselverfahrens erreicht 
| wurde, ist das Betätigungsfeld dieses Motors 

noch ganz bedeutend erweitert worden. 

Bei dem kompressorlosen Dieselmotor er- 
folgt die Verbrennung mit einer Drucksteige- 
rung bei 38—40 at. Dadurch wird der ther- 
mische Vorteil einer ansteigenden Verbren- 
nungslinie auspo: ohne daß im wesent- 
lichen höhere Zünddrücke als im alten Diesel 
und dadurch auch höhere Beanspruchungen 
der Maschine in Kauf genommen werden müs- 
sen. Der Vorsprung in bezug auf die Wirt- 
schaftlichkeit des Betriebes, geringe Raum- 
und Gewichtsinanspruchnahme bei weitest ge- 
hender Anpassung an die besonderen Verhält- 
nisse des Schiffsbetriebes, lassen deshalb den 
kompressorlosen Diesel auf den meisten Ge- 
bieten des Schiffbaues als die eigentliche 
Schiffsmaschine der Zukunft er- 
kennen. | 

In wie schneller und gründlicher Weise 
sich die Ablösung der „klassischen“ Ein- 
blase-Dieselmaschine durch den 
kompressorlosen Einspritz-Die- 
selmotor vollzogen hat, zeigen am besten 
die hohen Fabrikationsziffern der für den 
Bau von kompressorlosen Dieselmotoren in 
Frage kommenden Spezialfirmen. 

Von den verschiedenen Typen für den 
Schiffsbetrieb sind ganz besonders auch die 
B. u. B.-Modelle der Bohn & Kähler 

= A.-G, Kiel, zu erwähnen. 
| Der B. u. B.-Diesel ist eine Schiffsmaschine 
3 kráftigster Bauart, die im Viertakt arbeitet. 

Die Konstruktion dieses Motors erfolgte auf 

Grund vierzigjähriger Erfahrungen im Bau 

von Schiffsmaschinen aller Art. 

Als Betriebsstoffe gelangen zur Verwendung alle 
billigen Schweröle, wie Petroleum, Gasöl, Solaröl, Masut 
und Texasól vom spez. Gew. 0,85—0,88, sowie Braun- 
kohlengasöl, gelbes und braunes Paraffinöl. Die Ver- 
brennung dieser Betriebsstoffe erfolgt im Motor restlos, 
seruch- und rußfrei, ein Vorteil, der gerade im Schiffs- 
betriebe sehr angenehm empfunden wird. Gerade die 
Beseitigung der Rauchbelästigung, der die Anwohner 
sroßer verkehrsreicher Flußläufe vielfach durch die 
Schleppschiffahrt ausgesetzt sind, ist eine auch unsere 
Binnenschiffahrt sehr stark interessierende Frage, die 
durch Verwendung des B. u. B.-Schiffsdiesels der Lö- 
sung näher gebracht worden ist. 

Alle rotierenden Teile des Motors sind gekapselt 
untergebracht, mit Ausnahme natürlich des Schwung- 
rades. Infolge solidester Konstruktion aus hochwer- 
tigem Material und in Mehrzylinderausführung erfordert 
der Motor nur geringen Raumbedarf. Seine stete Be- 
triebsbereitschaft und leichte Manövrierfähigkeit ist durch 
einfache Handhabung selbst in schwierigen Lagen ge- 
währleistef. Die Bedienung ist infolge Anordnung des 
selbsttäfigen Brennstoffreglers, der auf alle vorkom- 
menden Belastungsschwankungen unbedingt reagiert, 
denkbar einfach und kann auch von ungeschultem Per- 
sonal vorgenommen werden. Der Motor arbeitet auch 
absolut gleichmäßig und stoßfrei und erhöht somit die 
Lebensdauer des Schiffskörpers. Der Schmierölverbrauch 
ist durch Einbau einer selbsttätigen Oelpumpe und Oel- 
reinigung auf das Mindestmaß beschränkt, so daß auch 
die Betriebskosten äußerst gering sind. 

Die für Schiffszwecke in Frage kommenden Typen 
K R 12 und K R 17 haben folgende Leistungen: 
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Typ KR 12: Einzylinder 6—81% PS; Zweizylinder 
12—17 PS; Dreizylinder 18—251 PS und Vierzylinder 
24—34 PS bei 500—750 Umdrehungen. 

Typ KR 17: Einzylinder 12—20 PS; Zweizylinder 
24—40 PS; Dreizylinder 36—60 PS; Vierzylinder 48 
bis 80 PS und Sechszylinder 72—120 PS bei 300—500 
Umdrehungen. 

Nachstehend sei noch kurz ein Bericht úber 
die Untersuchung eines Dreizylinder-B. 
u. B.-Dieselmotors Typ KR 12 gegeben. Die 
UIntersuchungen wurden im Juni und Juli 1927 an der 
Technischen Hochschule Hannover ausgeführt. Als Brenn- 
stoff wurde Gasöl mit einem Heizwert von 10070 Cal. 
verwendet. Die einzelnen Versuche wurden als Be- 
triebsversuche im Dauerbetriebe vorgenommen. 

Die Luftmessung hatfe ergeben, daß das Zylinder- 
volumen gut ausgenutzt wurde. Der Lieferungsgrad der 
Zylinder betrug bei Vollast 85 vH. Er stieg bei Leer- 
lauf bis auf 90,7 vH. Auch bei voller Belastung blieb 
die Wärmebeanspruchung niedrig, was aus den gemes- 
senen niedrigen Abgastemperaturen hervorging. Daß die 
Wärmebeanspruchung der Maschine mit abnehmender 
Belastung noch weiter erheblich abnimmt, liest an dem 
rasch steigenden Luftüberschuß. Besonders bemerkens- 
wert scheint die Tatsache, daß die Maschine immer 
mit einem erheblichen Luftüberschuß arbeitet. Noch bei 
13 vH Ueberlastung zeigte die Messung einen Luft- 
überschuß von 41 vH. 

Der Gang der Maschine war bei allen Belastungen 
weich, der Auspuff unsichtbar. Auch bei Leerlauf war 
die Verbrennung ausgezeichnet, der Gehalt der Ab- 
gase an unverbrannten Bestandteilen praktisch gleich 
Null. Die Maschine erreichte bei der oberen normalen 
Drehzahl von 750 Umdrehungen die Grenze inrer Lei- 
stungsfähigkeit noch nicht; diese liegt zweifellos erst 
bei höheren Drehzahlen. 

Die Brennstoffverbrauchskurve war schwach gesen 
die Abszissenachse gekrümmt. Die günstigen Saug- 
verhältnisse der Zylinder spiegelten sich in den hohen 
Werten des Lieferungsgrades wieder. Die Maschine 
ergab den günstigsten Brennstoffverbrauch mit einem 
Wirkungsgrad von 29,8 vH, die bei niedriger Wärme- 
beanspruchung und bei Vermeidung hoher Drucke bei 
voller Belastung als Nutzarbeit an die Welle abge- 
geben wurden, gegenüber 14,5 bis 16 vH der Dampf- 
maschine gleicher Leistung und gleicher Kolbengeschwin- 
digkeit. 

E Aus den gemessenen Abgastemperatúuren war er- 
sichtlich, daß der Wärmezustand niedrig liest, was für 
Dauerbetrieb wesentlich ist. Auch hier war die Ver- 
brennung bei allen Belastungen und Drehzahlen vor- 
züglich; der Auspuff war rußfrei. D:e Maschine zeigte 
bei allen Untersuchungen gleichmäßigen ruhigen Gang; 
das Anlassen erfolgte ohne jede Schwierigkeit. 

Mit dem B. u. B.-Schiffsdiesei scheint eine Maschine 
seschaffen zu sein, der im Schiffsbetriebe ein großes 
Verwendungsgebiet gesichert ist. 

Bruno Müller, Kiel-Fr. 
AN NENA A NA 
Búcherbesprechungen 
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„Luftfahrt ist not“, von Aeronautikus, nennt sich eine 
im Verlage von Karl Schäfer, Berlin SW 68, für den 
Buchhandel: Dierig & Siemens, Berlin C 2, erschienene 
Broschüre, zu der hier einstweilen keine Stellung ge- 
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nommen werden kann. Der Zweck dieser Schrift soll 
zunächst der sein, die deutsche Technik daran zu er- 
innern, daß sie in allererster Linie als wichtigstes 
Kulturgebiet dazu berufen ist, an dem Wiederaufkommen 
Deutschlands mitzuarbeiten, wozu sie die Pflicht hat, 
den Errungenschaften, die ihr von hervorragenden Män- 
nern der Wissenschaft geschenkt werden, ihre ganze 
Aufmerksamkeit zu widmen. Dazu verweist der Ver- 
fasser, offenbar ein erfahrener alter Fachmann, ins- 
besondere auf den Magnuseffekt, der durch die un- 
befriedigenden Versuche auf Schiffen s> gut wie be- 
graben ist, trotzdem die mangelhaften Resultate mit 
dem Magnuseffekt nichts zu tun haben, so daß er 
keinen Grund dafür sieht, ihn nicht für andere Zwecke 
nutzbar zu machen. Als wichtigstes Gebiet hierfür sieht 
er die Luftschiffahrt an, bei der die Gründe für das 
Versagen auf Schiffen restlos fortfallen. Um das zu 
beweisen, geht er davon aus, daß nach veröffentlichten 
Diagrammen an den Rotoren des bekannten Rotor- 
schiffes „Barbara“ von 17:4 m bei einem Wind von 
9,2 m;Sek. ein Querdruck von 5 t gewirkt haben soll, der 
bei wagerechter Lage der Rotoren natürlich aufwärts 
gerichtet ist und also bei Verwendung von Luftfahr- 
zeugen als Auftrieb wirkt. Hiernach wird ausgerechnet, 
daß bei dem gleichen Wind an einem Rotor von 
12,5: 25 m eine tragende Kraft von 2,3 t wirken muß, 
die bei dreifachker Wind- bzw. Flusgeschwindigkeit 
(27,6 m/'Sek. =- 100 km/Std.) auf 32x2,3 - 20,7 t steigt, 
so daß 10 Rotoren also 207 t Auftrieb haben. Bei 
einem Fahrzeug mit 12 Rotoren, von denen zwei in 
Reserve stillstehen, sind für Leergewicht (Schiffskörper. 
Motoren usw.) 70,25 t eingesetzt, für Brennstoff (45 Std.) 
36,85 t und für 85 Mann Besatzung, Proviant usw. 
14,8 t, so daß ohne nützliche Zuladung 121,9 t heraus- 
kommen, während die nützliche Zuladung selbst 
207 — 121,9 -—= 85,1 t (ca. 85) Fahrgäste à 100 kg) beträgt, 
wozu bei 15stündisem Flug (1530 km;Std.) wegen des 
geringen Brennstoffverbrauches noch 18 t hinzukommen. 
Die Einwendungen wegen zu großen Luftwiderstandes 
sucht der Verfasser an der Hand von natürlich midt 
anzuzweifelnden Versuchsresultaten der Marine und des 
Patentamtes, die Jahrzehnte zurückliegen und nicht be- 
kannt geworden sind, als irrig nachzuweisen. Auch 
die Absturzgefahr bei Ausfall von Rotoren und der 
Mangel einer genügenden Stabilität soll durch eine zum 
Patent angemeldete Erfindung beseitigt szin. 


Köhlerscher Illustrierter Deutscher Flotten-Kalender für 
1929, begründet von Konter-Admiral Plüddemann. Min: 
den i. 1928. Verlag von Wilhelm Köhler. 

Wozu braucht Deutschland eine Marine? Diese Frage 
beantwortet Admiral Scheer in einem längeren Artikel 
in dem kürzlich erschienenen Kalender. In überzeugender 

Weise und unter neuartigen Gesichtspunkten ist die $? 

rade in jetziger Zeit aktuell gewordene Frage behan- 

delt. Der Kalender enthält ferner Aufsätze von Grob 

admiral v. Tirpitz, Vize-Admiral v. Trotha, Kapitan 7: 

v. Waldeyer-Hartz und anderen bekannten Fachleuten 

der Reichs- und Handelsmarine. Außerdem bringt es 

Buch in bunter Fülle viel spannende, reichillustrierte, 

teils ernste, teils heitere See-Erzählungen, über an 

Abbildungen und mehrfarbigen Kunstbeilagen. hain 

die abermalige Texterweiterung um 32 Seiten, an 

Beifügung farbiger Bilder und durch das Preisrät® 

mit Preisen im Werte von 5000 M. ist der Kalender 

nunmehr tatsächlich auf dem Gipfel der Vollkomme” 

heit angelangt; trotzdem ist sein billiger Preis Y 

1,20 M. unverändert geblieben. 
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Berlin, den 19. Dezember 1928 


29. Jahrgang 


29. Hauptversammlung 
der Schiffbautechnischen Gesellschaft 


vom 22. bis 24. November 1928 (Schluß) 


Nach Dr. Schulz sprach Dr.-Ing. Siemann über 


„Aufgaben und Fortschritte der Dehnungsmessung 
am fahrenden Schiff“. 

Seine vorjährige Reise mit der „Göttingen“ des 
Norddeutschen Lloyd sollte als Fortsetzung früherer 
mehrfacher Meßfahrten die gleichzeitige Aufzeichnung 
von Wellenprofil-, Schiffsbewegungs- und Material- 
dehnungskurven bringen. Ein Nebenziel war die Be- 
antwortung der Frage, ob Frachtdampfer für Fern- 
dehnungsmessungen am Schiff im Seegang geeignet sind; 
die Reise gab die bejahende Antwort; es sollten jedoch 
Fernmeßgeräte in hinreichender Anzahl zur Verfügung 
stehen, die mit Rücksicht auf die kurze Hafenliegezeit 
schnell anzubringen sein müssen. 

Vorbedingung für die gleichzeitige Aufnahme der 
verschiedenen Kurven ist, daß die Wellen genau in 
Kielrichtung laufen. Als Meßgeräte für die Dehnung 


wurden wieder Kohleferndehnungsmesser benutzt: Durch . 


die von der Materialdehnung verursachte Bewegung der 
einen Meßspitze werden die elektrischen Widerstände 
der vorbelasteten Kohlescheibensäulen verändert. Diese 
Kohlesäulen bilden die eine Hälfte einer Wheatstone- 
schen Brücke; der aus der Widerstandsveränderung sich 
ergebende Brückenstrom wird mit Hilfe eines Oszillo- 
graphen, eines optischen Stromkurvenzeichners, aufge- 
zeichnet und ergibt so die Größe der Bewegung der 
Meßspitze und damit die Materialdehnung und Spannung. 
Die Geräte sind seit den früheren Meßfahrten soweit 
verbessert, daß ihre Meßlänge auf 50 mm verringert 
und ihre Eigenschwingungszahl, nach Feststellungen der 
Reichsbahn mit diesem Gerät, auf 260 Schwingungen 
in der Sekunde erhöht war. Leider stand nicht die 
zur Trajektorienmessung erforderliche große Anzahl von 
Meßgeräten zur Verfügung, die über den Spannungs- 
verlauf, besonders der Richtung nach, an manchen 
Stellen wertvo!lz Aufschlüsse häiten liefern können, so 
an der gefährdeten Stelle des Obergurtes in der Nähe 


des Brückenfrontschotts. Durch Auswerten solcher 


Messungen wird es gelingen, die Schwächen an dieser 
Stelle zu beseifigen, die trotz der bisher vorgenommenen 


Verstärkungen doch noch geblieben sind. 


Die Messung des Wellenprofils erfolgte einmal durch 
ein Geräf, das die Durchbiegung der Außenhaut unter 
dem Einfluß der wechselnden Wasserdruckhöhe auf- 
zeichnet; es wird allerdings nicht zu umgehen sein, 
daß zum Befestigen des Profilmessers ein Loch von 
etwa 3 mm Durchmesser und 4 mm Gewindefiefe in 
die Außenhaut, etwa an einer Längsnaht, gebohrt wird. 
Bei der „Göttingen“ ruft die Wellenhöhe von 6 m 
theoretisch eine Durchbiz8ung von 0,2 mm hervor. Zur 
Ausschaltung des Einflusses von Stampfbewegungen und 
Längsspannungen sind die Messer mittschiffs in Höhe 
der neufralen Faser anzuordnen, für die Tauchbe- 
wegung ist eine Berichtigung vorzunehmen. Störend bei 
diesem Gerät ist die meist vorhandene Ungleichheit 
der Plattendicke infolge Rostens und der Einfluß der 
hydrodynamischen Druckverteilung. Statt dieser Meß- 
vorrichtung für das Wellenprofil wurde auch ein photo- 
sraphisches Verfahren angewendet, bei dem mit einer 
Kamera, die außenbords an einem Ausleger fest an- 
geordnef war, die Welle und eine an der Außenhaut 
angebrachte Ahming aufgenommen wird. Die zeitliche 
Einordnung der auf diese Weise festgelegten Wellen- 
höhe in die mit Hilfe des Oszillographen gewonnenen 
Wellenkurven wird durch Fernsprecher vermiftelt. Bei 
Vergleichsmessungen mit den Wellenprofilmessern an 
zwei um den Seifenstringerabstand voneinander senk- 
recht entfernten Meßpunkien im Maschinenraum ergab 
sich unter Berücksichtigung der verschiedenen Druck- 
höhen gute Uebereinstimmung. Mißt man die vom 
Oszillographen aufsezeichnete Wellenkurve an einer 
zweiten Stelle, so läßt sich der Abstand der Wellen- 
kämme, also die Wellenlänge bestimmen. Nach Um- 
zeichnung der Biegekurve der Aufienhaut mit Hilfe der 
Eichung und unter Berücksichtigung der gleichzeitig auf- 
genommenen Tauch- und Stampfkurven der Höhe nach 
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sowie mit Hilfe der Berechnung der Wellenlänge kann 
man die berichtigte Wellenprofilkurve in den in richtiger 
Schwingungsphase gezeichneten Längsriß des Schiffes 
eintragen. Abb. 4 zeigt die an den beiden Meßstellen 
A und B aufgenommenen Wellenkurven 1 und 2, die 


emi Verschiebung 
der Kurve 2 gegen 1 


Abb. 4. Wellenprofile, aufgenommen mit dem Wellenprofilmesser 


bereits um den Zeitunterschied für den Durchgang des 
Kammes der größeren Wellen in A und B verschoben 
sind. Die Längen der aufeinander folgenden Wellen 
sind recht verschieden, und ebenso ist der Zeitunter- 
schied für den Kammdurchgang bei A und B ungleich; 
dies wurde teilweise dadurch verursacht, daß durch das 
Hauptwellensystem oft noch mehrere Dünungen mit ver- 
schiedenen Richtungen hindurchliefen. Für Messungen 
am Schiff im Seegang sind daher Gegenden oder Jahres- 
zeiten mit einigermaßen ständigen Windrichtungen zu 
bevorzugen. Es wird aber möglich sein, mit diesem 
Gerät noch mannigfach vorhandene Unklarheiten über 
die Wellen zu beseitigen. | | 

Zur Messung der senkrechten Bewegungen. des 
Schiffes, die für die Ermittlung der dynamischen Kräfte 
notwendig ist, wurden ein am mittleren Ladepfosten 
und zwei an den Masten angebrach‘e Beschleunigungs- 
messer — ältere Ferndehnungsmesser mit Ächsen von 
großer Masse — benutzt, dach litten sie sehr unter 
dem Einfluß der Feuchtigkeit. Aus den aufgezeichneten 
Beschleunigungskurven wurden durch Integrieren die Ge- 
schwindigkeifs- und die Weg Zeit-Kurven gefunden. Da 
zwei Geräte zum Festlegen der senkrechten 
Bewegungen des Schiffes genügen, dienten 


die Ergebnisse des mittleren Messers als B == 
Gegenprobe. Die Anordnung aller Meß- ee 


geräte zeigt Abb. 5. | 
Die mit den genannten Geräten er- 


mittelte Form und Lage der Welle zum 
Schiff und Bewegungszustand des Schiffes 
bilden die Unterlage für die Ermittlung 
der zusätzlichen statischen und dynamischen 
Biegemomente des Schiffskörpers. Diese 
Momente sind im einzelnen: 

1. die statischen Zusatzmomenfe aus 
der durch die Wellenform verursach- 
ten Auftriebsänderung unter Berück- 
sichtigung der Smith-Korrektur; 

die Zusatzmomente der durch senk- 
rechte Relativbewegung des Schiffes 
zum Wellenprofil sich ergebenden 
Auftriebskräfte aus Tauch- und 
Stampfbewegung; 

die Zusatzmomente der durch wagerechte Relafiv- 
bewegung des Schiffes zum Wellenprofil sich er- 
gebenden Auftriebskräfte; 

die dynamischen Auftriebsmomen‘e von Schiff und 
Ladung als Folge der Tauch- und Stampfbewe- 
sungen; 
die Zusatzmomente infolge elastischer, von Wellen- 
sıcfen hervorgeruferer Schiffsbewegungen. 
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Da die dynamischen Einflüsse von der Relativbe- 
wegung der Welle zum Schiff abhängig sind, lassen 
sie sich dadurch feststellen, daß sowohl genau gegen 
die Wellen als auch mit den Wellen gefahren wird. 

Sämtliche Meßgeräte sind über einen Drehschalter 
auf eine Meßschleife geschaltet; so werden von jedem 
Gerät nicht Kurven, sondern nur einzelne Punkte auf- 
gezeichnet, deren Abstand von der Drehzahl des Dreh- 
schalters abhängig ist und somit die Grundlage für das 
Auffinden der zusammengehörigen Punkte und Auf- 
zeichnen der Kurven abgibt. Eine auf diese Weise ge- 
wonnene Aufnahme von drei Schiffsbeschleunigungs-, zwei 
Wellenprofil- und drei Spannungskurven gab bisher nicht 
die Möglichkeit einer befriedigenden Lösung des Zu- 
sammenhanges des äußeren relativen Bewegungszu- 
standes zwischen Schiff und Welle und des zugehörigen 
inneren Dehnungsvorganges im Material. Der Vor- 
tragende gab Wege an, auf denen man vielleicht zu 
einer Klärung kommen könnte. Bei den Spannungs 
kurven, die in der Nähe des Brückenfrontschottes dicht 
unter dem Brickendeck und dem Hauptdeck aufge- 
nommen waren, zeigte sich das Fehlen des dem Wellen- 
tal entsprechenden Anwachsens der Druckspannungen, 
die Spannungen verliefen vielmehr an den Meßstellen 
übereinstimmend etwa als wagerechte Sehne des zu 
erwartenden Bogens. Als Erklärung für dieses Ver 
halten gab der Vortragende an, daß in der langjährigen 
Fahrzeit des Schiffes die Vern’etung in der Umgebung 
des Frontschottes an Wirkung verloren hat. Diese auch 
an anderen Schiffen beobachte e Nachg ebigkeit der Ver- 
nietung in der Nähe der Frontschotie zeigt, daß ein 
eingehendes Studium der praktisch erreichbaren Festig- 
keit des Schiffskörpers durch Messungen im Seegang 
von Bedeutung ist, wenn die Messungen mit einer großen 
Zahl von Ferndehnungsmessern vorgenommen werden. 

Als Aufgaben weiterer Messungen im Seegang er- 
geben sich: 

1. Klärung der Festigkeitsgrundlagen in Anlehnung 
an die bekannten Modellversuche unter Zuhilfe- 
nahme einfacherer Schiffstypen bei glatter Dü- 
nungswelle und Fahrt des Schiffes in Richtung 
und möglichst mit der Geschwindigkeit der Welle; 


2. Ermittlung des Geltungsbereichs der an Modeilen 
gefundenen Gesetzmäßigkeit der „mittragenden 
Breite‘ für die verschiedenen Schiffstypen; 
O Oszillograph 
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Abb. 5. Anordnung der Mebgeráte auf D. „Göttingen“ (Ausreise) 


der Homogenität de 5 
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3. Feststellung des Grades 
Schiffsträgers, also der Wirksam 
nietung oder Schweißung bei alten un 
Schiffen (Dopplungen an der Außenhaut): dejen 
. Erfassung der Höchstdehnungen an 
Stellen des Schiffskörpers (Vorkante der” 7 
Decksöffnungen, Außenhautpforten, grofe se 
fenster usw.); 
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5. Ermittlung der dynamischen Zusatzspannungen; 

6. Feststellung der durch die hydrodynamische Druck- 
verteilung hervorgerufenen Verminderung der Bie- 
gemomente im Seegang. 

Darauf behandelte Professor Schnadel 

„Die Knickung der Platten“. 


Er zeigte zunächst, in welcher Weise die Platten 
auf der Druckseite durch Druck- und Zugkräfte in der 
Längs- und Querrichtung beansprucht werden; dann 
leitete er nach dem Verfahren von Timoschenko die 
Knicklast unter verschiedenen Spannungszusfänden ab 
und bestimmte das Kriterium für die Form und Länge 
der Wellen als Funktion des Verhältnisses der Normal- 
spannungen in der Längsrichtung zu den Normalspan- 
nungen in der Querrichtung. Sodann zeigte er, daß 
die übliche Errechnung der Knickfestigkeit von Platten 
zwar den Beginn des Knickens, nicht aber die wirkliche 
Widerstandsfähigkeit der Platte bis zur Erschöpfung ihrer 
Tragfähigkeit angibt. Denn wenn die Platte, nachdem 
sie in der Mitte ausgeknickt ist, weiter gedrückf wird, 
muß der Druck.an den Längskanten, an denen sie wegen 
der Einspannung nicht ausweichen kann, weiter steigen, 
‘während sie in der Mitte dem Druck ausweicht. Eine 
neue Formel ergab, daß bei bestimmter Ausbeulung die 
am Rande aufgenommene Spannung um etwa 30 vH 
größer war als die übliche errechnete Knickspannung, 
und unter Berücksichtigung der mittragenden Breite war 
die mittlere Spannung noch um 24 vH höher als jener 
Wert. Die nach diesem Verfahren nachgerechneten 
„Wolf“-Versuche von Biles gaben gute Uebereinstimmung 
mit den Meßergebnissen, die bisher für die Druckseite 
noch gefehlt hatte. Für große Schiffe mit dicken Platten 
muß der Elastizitätsmodul durch den Knickmodul er- 


setzt werden. 

In der Aussprache über die beiden Festigkeits- 
vorträge zeigten und  erláiuterten Reichsbahnbaurat 
Bernhard und Baurat v. Bohuszewicz zahlreiche 
Ausführungen von Geräten zur Messung von Durch 
biegungen und Schwingungen von Eisenbahnbrücken, bei 
denen das Gerät zum Aufzeichnen 500 m von den Meß- 
stellen entfernt angeordnet werden kann. 

Dr. Dahlmann ging auf seine Meßfahrt auf D. 
„Hindenburg“ ein; er meinte, daß es keine Schwierig- 
keiten mache, die zusätzliche stoßweise Belastung in 
der Längsschiffsrichtung bei Seegang zu ermitteln, wenn 
durch Hafenversuche die Spannungen für ruhiges Wasser 
ermittelt sind. Nach Ansicht der Physiker arbeiten die 
Kohlendehnungsmesser nicht einwandfrei, da während 
der langen Meßzeit der Nullpunkt sich leicht ver- 
schieben kann. Es gibt aber andere Mefgerite, so 
den Zeißschen Durchbiegungsmesser, mit denen sichere 
Messungen, ohne die man im Schiffbau nicht auskommen 
wird, erzielt werden können. 

Dr.-Ing. Kempf sah die Brauchbarkeit der Deh- 
nungsmessungen am fahrenden Schiff als erwi:sen an; ihre 
Nachteile sind u. a. die mit ihrer Vornahme verbundenen 
vielen Arbeiten und die Unregelmäßigkeit der ange- 
troffenen Wellen; sie lassen sich bei Vornahme der- 
artiger Messungen am Modellschiff im Tank mit künst- 
lich erzeugten konstanten Wel:en beseitigen. Die Kohlen- 
dehnungsmesser hielt er wesen der atmosphärischen und 
Temperatureinflüsse für nicht einwandfrei. 

Professor Weber erwähnte, daß Professor Schnadel 
mit seinem Vortrag seine Äntrittsvorlesung gehalten habe, 
und erkannte den Wert der Arbeit für die Untersuchung 
der zusammengesefzten Beanspruchungen im Schiffs- 
körper an. 

Professor Lienau sah im Anbohren der Außenhaut 
zum Zweck der Wellenprofilmessung eine Fehlerqueile, 
die vermieden werden müßte. Den in Abb. 24 des 
Vortrages ersichtlichen auffallenden flachen Verlauf der 
Dehnunsskurven führte er nicht auf Glei.en der Nietung, 
‚sondern auf Ausknicken der Platten zurück, dessen Ein- 
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fluß sich bei Laboraforiumsversuchen in ähnlichen Ab» 
weichungen vom erwarteten Dehnungsverlauf gezeigt hat, 
zumal die angenommene Einspannung an den Rändern 
nicht immer voll vorhanden ist. Bei Bordversuchen muß 
das Ausbeulen von Platten sorgfältig beobachtet werden, 
wenn nicht die unberücksichtigten Zusatzspannungen zu 
Fehlschlüssen führen sollen. 

Professor Reissner bezweifelte die hinreichende 
Genauigkeit des Schnadelschen Verfahrens, die dadurch 
noch nicht allgemein erwiesen ist, daß sie für einzelne 
Fälle nachweisbar ausreicht. 

Dipl.-Ing. Pabst erwähnte, daß nach Ergebnissen 
der Versuchsanstalt für Luftfahrt bei den Kohlen- 
dehnungsmessern nach häufigen stoßweisen Bean- 
spruchungen die Nullpunktlage sich verschiebt. Mit 
Diamanten, die die Bewegungen infolge der Material- 
dehnung in Glas einritzen, sind recht gute Ergebnisse 
erzielt. 

Dr.-Ing. Siemann erwiderte auf die Bemänge- 
lungen der Nullpunktskonstanz seiner Kohlendehnungs- 
messer, daß sie von der Reichsbahn als einwandfrei 
erwiesen worden sei; daß atmosphärische Einflüsse die 
Meßsgenauiskeit störten, ist nicht festgestellt worden. 
Die Tankversuche mit künstlichen Wellen hielt er für 
zweckmäßig, er bezweifelte aber ihre Ausführbarkeit. 
Er gab zu, daß die Erklärung Lienaus zu dem flachen 
Spannungsverlauf richtig sein könnte. Er hielt es für 
zweckmäßig, wenn Vergleichsversuche an genieteten und 
geschweißten Schwesterschiffen vorgenommen würden. 

Professor Schnadel erwiderte Professor Reissner, 
daß sein Verfahren mit dem von Karman überein- 
stimmt, jedoch die schwierige Lösung durch Verein- 
fachungen umgeht, die Fehler von nur 5 vH ergaben. 
Der Einfluß der Einspannung, mit der er gerechnet hat, 
wird nach Ueberschreiten der Knickgrenze immer kleiner. 
An Lichtbildern aus seinem Aufsatz über die gleiche 
Frage, den er in Heft 22 des Schiffbau veröffentlicht 
hat, zeigte er die Ergebnisse seiner Rechnung und das 
gute Uebereinstimmen der gefundenen Werte mit Biles’ 
Versuchsergebnissen. 

Am Nachmittag gab Dr. Wagner einen 

„Rückblick und Ausblick auf die Entwicklung des 
Contrapropellers“. 


Er zeigte in einer Zusammenstellung (Abb. 6) fünf- 
zehn der gebräuchlichsten Contrapropellertypen. Typ I 
bezeichnet dem Propeller nachgeschaltete Leitschaufeln, 
Typ II vorgeschaltete Leitschaufeln und Typ III eine 
Vereinigung beider. Bei Typ IV ist das Ruder als 
Contraruder ausgebildet, und Typ I weist ein Balance- 
ruder mit leitflächenarfisem Ruderkopf auf. 

Die Wirkung der Leitflächen erklärte Dr. Wagner 
folgendermaßen: Durch die Entwirbelung des Schrau- 
benstroms wird die Durchflußseschwindigkeit durch den 
Propeller erhöht, damit steigern sich quadratisch auch 
alle Druckunterschiede auf die Flügel des Hauptpror 
pellers. Bei dem vorgeschalteten Leitpropeller über- 
nimmt naturgemäß der Hauptpropeller allein den Zu- 
satzschub bzw. die Verminderung der Maschinenleistung 
für gleiche Geschwindigkeit. Bei dem nachseschalteten 
Leitpropeller entsteht als Rückwirkung der vergrößerten 
Ausflußgeschwindigkeit im Hauptpropeller eine gewisse 
Teilwirkung, ähnlich wie beim vorgeschaltefen Leit- 
propeller, jedoch ergibt sich hier, wie die Theorie und 
Profilmessungen erweisen, die Hauptwirkung im Leit- 
propeller selbst infolge der Umlenkung der Wasser- 
fäden in die axiale Richtung. Die Kombination beider 
Leitvorrichtungen ergibt eine gegenseitige Unterstützung 
in der Wirkung, wobei allerdings vorausgesetzt ist, daß 
der Gesamtdrall auf beide Leitvorrichtungen geeignet 
verteilt ist. 

Der sechsflúselige Contraprope'ler am Rudersteven 
ist der Urtyp dieser Leitvorrichtung; die sternförmige 
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Anordnung veranlafite zur Bildung des Namens Star- Ausland öfters ausgeführt; bei ihnen nimmt die Er- 
Contrapropeller. Günstig ist die bei der großen Schaufel- sparnis mit zunehmender Geschwindigkeit ab. 

zahl erzielte ausgesprochene Kanalwirkung, die bei Die Rücksicht auf erhöhte Betriebssicherheit führte 
„Andalusia“ eine Brennstoffersparnis von 20 vH er- zur Schaffung des Zweiflüglers ohne Seitenflügel; zum 
möglichte, wenn auch noch Rudersteven und Ruder Ausgleich der zu erwartenden Ersparnisverminderung 
großen Widerstand boten. Da der Vorstrom mit der wurde das Ruder in die Leitflächenwirkung einbezogen, 


Abb. 6. Die gebräuchlichsten Contrapropellertypen 
z : die 
schwindigkeit zunimmt, ergaben sich bei größeren Ge- wodurch seine bisherigen Widerstände vermieden, 


er 
= keiten auch bessere Ergebnisse an Leistung. Leitflächenwirkung durch die aus festem Teil und Ru 


ae verbessert wurde die Kursstabilität, die sich gebildete breite Schaufel erhöht und ferner die un 
Ben e große Intensität des geschlossen austretenden wirkung gesteigert wurde. Die Leitflächenwirkußf he 
a erklärt; auch auf die Stampfbewegungen und Ruders ist natürlich nur bei leitflächenartiger, m zglich 
Strab na ingungen wirkten die Seitenflügel dämpfend ein. bei symmetrischer Ausbildung des Ruderstevens pa a 
de hinter der Schraube, z. T. vereinigt mit Bei neueren Ausführungen ist auch der Nabenw! 


- senkrechten Leitflächen vor der Schraube, sind im verringert worden. 
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‚sieren, 
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Eine Vereinigung von Leitflihenruder mit wage- 
rechten Schaufeln ist auf einem amerikanischen Küsten- 


kreuzer mit günstigem Ergebnis angewendet worden. 


Bei Zwei- und Mehrschraubern kommen für die seit- 
lichen Schaufeln nur Leitflächen vor dem Propel:er in 
Frage. Bei „Cap Norte“ ergab sich durch Einbau der 
Leitflächen bei gleicher Geschwindigkeit eine Brennstoff- 
ersparnis von 7,4 vH. Bei Anordnung der Leitflächen 
an Zweischraubern sind Drehsinn der Schrauben und 
Neigung der Wellenhosen von Bedeutung; am wirk- 
samsfen sind sie bei steilstehenden Wellenhosen und 
nach außen schlagenden Schrauben. 

Als Ergebnis von Versuchen über Ablösungserschei- 
nungen entstand das Tragfligelruder, dessen Formgebung 
der Veränderung des Drallwinkels mit zunehmendem 


‚Abstand von der Drehachse der Schraube gerecht wird; 


bei kleinerem Rudermoment wächst der Ruderdruck 
gegenüber dem Platten- und Contraruder. 

Zur Verbesserung des Zustroms zur Schraube, be- 
sonders bei völligen Zweischraubern, bei denen leicht 


Ablósungserscheinungen am Schiffskörper in der Nähe 


der Schrauben eintreten, wurden an den Modellen von 
„Hamburg“ und „Roland“ Heckleitflächen oberhalb der 


‚Schraube angebracht; da diese allein verfügbaren Modelle 


jedoch verhältnismäßig scharf waren, ergaben sich nur 
sehr geringe oder gar keine Ersparnisse. 

Zum Schluß gab der Vortragende einige Beispiele 
der Anwendung von Contraleitwerken für Flugzeuge und 
Luftschiffe, durch die wesentliche Ersparnisse an An- 
triebsleistung zu erzielen sind. 


Professor Horn behandelte den Fall, daß die Leit- 
fläche weit hinter dem Propeller liegend gedacht ist. 
Dann läßt sich der Propellerstrahl gründlich analy- 
und die Rechnungs- und Versuchsergebnisse 
stimmen sehr gut überein; man findet ferner den rich- 
tigen Propellerwirkungsgrad und kann den wirksamsten 
Anstellwinkel ermitteln. Er meinte, daß auch mit sym- 
metrischem Leitprofil die Gegenpropellerwirkung erzielt 
werden könnte. Die Gefahr der Ablösungserscheinungen 
hielt er für gegenstandslos. 

Patentanwalt Zeller legte den Hauptwert bei den 
Leitvorrichtungen auf gute Ausschärfung am Hinferende 
der Flächen, damit das Wasser wirbelfrei abfließen 
kann, Die gebogene Fläche hielt er für ziemlich gegen- 
standslos, Das Leitflächenruder hat sich aus der Leit- 
vorrichtung mit sechs Flächen hauptsächlich nach den 


‚guten Ergebnissen mit dem Oertzruder entwickelt, sein 


symmetrischer Querschnitt ist dem unsymmetrischen ent- 
schieden vorzuziehen. 

Patentanwalt Huß erwähnte den Vorschlag von Haß, 
Saug- und Druckseite miteinander zu verbinden; im 
Flugzeugbau hat dieses Verfahren gute Ergebnisse er- 
zielt. Für wichtig hielt er die richtige Einleitung des 
Wassers in den Propellerstrom. 

Dr.-Ing. Foerster meinte, daß die von Professor 
Horn erwähnten großen Unterschiede in der Wirkung 
der Leitvorrichtungen bei Ein- und Zweischraubern in- 
folge der verschieden großen Nachstrombeträge ihren 
Grund in der ungleich guten Abstrómungsmóglichkeit 
haben. Dr. Zeller erwiderte er, daß tatsächlich die 
unsymimetrische Krümmung im allgemeinen günstigere 
Ergebnisse liefere. 

Dr. Wagner widersprach im Schlußwort Professor 
Horns Auffassung, daß die theoretische Analyse allein 
genügen sollte. Die Versuche haben Nachteile der Ab- 
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lösung erwiesen, und das symmetrische Profil ist nicht 
so gut wie das unsymmetrische. 
Zum Schluß sprach Baurat von den Steinen über 


„Das Schiffbaulaboratorium der Technischen Staats- : 
lehranstalten in Hamburg“. 


Er zog die Trennungslinie zwischen Schleppversuchs- 
anstalt und Schiffbaulaboratorium derart, daß er jener 
die Beantwortung der Anfragen von Werften und Reede- 
reien nach Schleppleistung usw. und die Nutzbarmachuns 
neuer Erkennfnisse für die praktische Anwendung zu- 
wies, dieses aber für empirische Forschungsarbeiten als 
Unterlagen zum Weiterbau der Theorie und für Versuche 
der Studierenden zur Bildung einer plastischen Vor- 
stellung der physikalischen Gesetzmäßigkeiien bestimmte. 
- Die vor dem Kriege entworfenen Baupläne des 
Laboraforiums wurden in der Nachkriegszeit ganz er- 
heblich beschnitten, so daß nur ein Tank mit den Ab- 
messungen 30x 65x25 m verblieb, auch Raum und 
Tageslicht mußte preisgegeben werden. An den Haupt- 
tank schließt sich ein Trimmtank mit den Abmessungen 
10x1x05 m und ein Docktank an. Die Einrichtung 
wurde zum großen Teil von zahlreichen hilfsbereiten 
Geselischaften und Personen gestiftet oder geliehen. 
Die Anlage ist mit einem Froudewagen und einem 
Wellenkampantrieb ausgerüstet, ein Strand mit der Nei- 
sung 1:7 beruhigt die Wellen sehr schnell. Für Ein- 
führungsversuche ist das Laboratorium mit mehreren 
geometrisch einfachen Schwimmkörpermodellen für 
Schwerpunkts- und Stabilitätsversuche sowie mit einigen 
Sondergeräten für räumliche Stabilitätsversuche (Mo- 
mentenindikator und Metazentrumindikator) ausgestattet. 
Außer den beiden vorhandenen Schleppeinrichtungen ist 
ein Schmidtwagen für Versuche mit Propeller ohne 
Schiffsmodell mit Wellenkampantrieb in der Fertig- 
stellung. Der von Dr. Kempf entworfene Strahldruck- 
Meßtank soll für Düsenversuche sowie für Propeller- 
versuche im Düsenstrahl verwendet werden. Die 
Oszilloskoplampe bietet die Möglichkeit, den beliebig 
schnell rotierenden Propeller infolge blitzähnlicher in- 
termittierender Beleuchtung als stillstehend vorzuführen. 

Dr. Kempf stimmte dem Vortragenden darin bei, daß 
die beiden Hamburger Anstalten verschiedenen Auf- 
gaben dienen und daher nebereinander erforderlich sind. 

Dr. Weitbrecht meinte, daß die Grenzen zwi- 
schen den genannten Arbeitsgebieten nicht scharf 
zu ziehen und besonders von den bei den einzelnen 
Versuchsanstalten vorhandenen Aufgaben- und Kunden- 
kreisen abhängig seien; empirische Forschungsarbeiten 
zum Weiterbau der Theorie werden in großem Umfang 
von der Berliner Versuchsanstalt für Wasserbau und 
Schiffbau ausgeführt. Er bestätigte, daß auch in Berlin 
der Bau eines Laboratoriums für die Hochschule er- 
forderlich sei, da dessen Betrieb in den einer mit 
bestimmten Aufgaben und Aufträgen betrauten Ver 
suchsanstalt nicht hineinpaßt. Auf die Frage, ob die 
Laboraforiumsversuche zu den Pflichtfächern gehörten 
und doch wohl über den Aufgabenkreis der Staats- 
lehranstalt hinausgingen, erwiderte im Schlußwort der 
Vortragende, daß nur die einfacheren Versuche 
pflichtmäßig seien. Das Laboratorium ist in den Dienst 
des sehr weit ausgebauten Vorlesungswesens gestellt 
und bietet Herren der Praxis in den Abendstunden Ge- 
legenheit zur Weiterbilduns. 


Am Sonnabend vormittag wurde in zwei Gruppen zu 
je 100 Personen das Kraftwerk Klingenberg in Rummels- 
burg besichtigt. 
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Zur Frage der Festigkeit von U-Boots- 
druckkörpern mit dreikreisförmigem Querschnitt 


Von Dr.-Ing. W. Schilling, Erfurt 


Man ist im U-Bootsbau den Druckkörperkonstruk- 
tionen, deren Querschnitt von der Kreisform abweicht, 
immer mit großen Bedenken hinsichtlich ihrer Festigkeit 
begegnet. Die Schwierigkeiten, die sich beim Verlassen 
der Kreisform ergeben, liegen darin, daß in nichtkreis- 
förmigen Spantringen infolge des äußeren Wasserdrucks 
große Biegungsmomente auftreten, während beim kreis- 
förmigen Querschnitt der Wasserdruck fast ausschließlich 
Druckkräfte im Spantring hervorruft und nur geringe zu- 
sätzliche Biegungsmomente vorkommen. Die praktische 
Unmöglichkeit, diese großen Biegungsmomente durch die 
Spantquerschnitte aufzunehmen, zwang dazu, die Spant- 
ringe durch Stützen zu versteifen, um so eine Verminde- 
rung der Biegungsmomente zu erreichen. Diese Kon- 
struktionen, unter denen der elliptische Druckkörper- 
querschnitt die Hauptrolle spielt, fanden in den Marinen 
wenig Anklang, da sie erhebliche Nachteile in der Raum- 
ausnutzung und Stabilität brachten und auch keine ge- 
nügende Sicherheit gegenüber allen auftretenden Bean- 
spruchungen versprechen konnten. 

Unter diesen Umständen ist die Konstruktion, die 
Herr Geh.-Rat O. Flamm, Charlottenburg, vor mehreren 
Jahren herausbrachte, um so beachtenswerter. Die Quer- 


Abb. 1 


schnittsform des Druckkörpers besteht hier aus drei 
Kreisbógen, deren Endpunkte die Ecken eines gleich- 
seitigen Dreiecks bilden und im Abstand von vier bis 
fünf Spantentfernungen durch Stützen gegeneinander ver- 
steift sind (Abb. 1). Der Mittelpunkt des unteren Kreis- 
bogens liegt im Schwerpunkt des Dreiecks. Als Haupt- 
vorteil dieser Konstruktion werden die günstigen Sta- 
bilitätseigenschaften genannt, die auch die Anbringung 
großer Gewichte im oberen Teile des Bootes gestatten!). 
Nach dem eingangs Gesagten verdienen die Festigkeits- 
verhältnisse einer solchen Neuschöpfung eine einge- 
hende Betrachtung, um die Ausführbarkeit der Kon- 
struktion zu erweisen. Daß dieses noch nicht geschehen 
ist, kann man wohl darauf zurückführen, daß die beim 


Kreisquerschnitt angewendeten Untersuchungsmethoden 


hier versagen. 

Man hat das Festigkeitsproblem des U-Bootsdruck- 
kórpers immer als das eines durch äußeren Wasserdruck 
belasteten dünnwandisen Hohlzylinders angesehen, da 
die größten Beanspruchungen bei völlig untergetauchtem, 
auf ‚maximaler Tauchtieíe schwimmendem Boot auftreten, 
Es ist möglich gewesen, dieses Problem für den kreis- 
Querschnitt auf Grund der Elastizitätstheorie 
Eine strenge Untersuchung hätte sich 
dreikreisförmigen dúnnwandigen Hohl- 


fórmigen 
exakt zu lösen. 
hier mit einem 
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zylinder zu befassen, der querschiffs durch Wulstspanter 
und längsschiffs durch gebaute Längsträger, welche gegen- 
einander durch Stützen abgestützt sind, versteift ist. 
Es würde aber schon schwierig sein, einen Hohlzylinder 
von dieser Querschnittsform ohne alle Versteifungen 
mit den Mitteln der Elastizitätstheorie zu untersuchen; 
durch das Mitwirken der Spanten, Längsträger und 
Stützen wird jedoch das Problem so verwickelt, daß 
eine strenge mathematische Untersuchung keine Aussicht 
auf Erfolg verspricht. Es ist bekannt, daß im Schiffbau 
das Zusammenwirken von Beplattung, sich kreuzenden 
Versteifungen und Stützen einer exakten Behandlung 
außerordentliche Hindernisse in den Weg legt und daß 
man daher gezwungen ist, die Untersuchung oft nur auf 
das Zusammenwirken der wichtigsten Verbände zu be- 
schränken. Auch hier soll eine Annäherungslösung durch- 
geführt werden, die sich auf folgender Grundlage 
aufbaut. 

Zunächst sei bemerkt, daß es als ausreichend er- 
achtet wird, die Untersuchung über einen mittleren, 
durch zwei Querschotte begrenzten Raum zu erstrecken. 
Als maßgebend für die Beurteilung der Fesiigkeitsver- 
hältnisse der Druckkörperkonstruktion werden die Bear 
spruchungen angesehen, die sich aus dem Zusammen 
wirken der Dreikreisspanten, Längsträger und Stützen 
ergeben. An Stelle des durch die Schotten begrenzten 
dünnwandigen Hohlzylinders wird das räumliche System 
der Spanten, über denen die durch die Stützen gegenein- 
ander versteiften Längsträger durchlaufen, untersucht. 
Die Schotten werden dabei als starr gegenüber Kräften, 
die in ihre Ebene fallen, angenommen, so daß die 
Längsträger an ihren Enden fest aufgelagert sind. Außer- 
dem können die Längsträger bei untergetauchtem Boot 
und annähernd gleicher Länge der anstoßenden Räume 
als vollkommen eingespannt gelten. Die Außenhaut wird 
in Streifen parallel zu den Spanten und Linkstragem 
aufgeteilt und in einer gewissen Breite, die bei den 
Querstreifen gleich der Spantentfernung ist, als Gurtung 
in das Trägheitsmoment dieser Verbände einbezogen 
Diese Aufteilung der Außenhaut ist der Kernpunkt, m 
dem sich die Näherungslösung von der strengen unter- 
scheidet. Man vernachlässigt bei dieser sogenannten 
Trägernetz- oder Streifenmethode die zwischen den 
Längsstreifen liegenden Teile der Außenhaut, die eber 
falls Normalspannungen aufnehmen, ferner den Einfluß 
der Querdehnung und die Wirkung der in der zusam 
menhängenden Beplattung auftretenden Schubspanmı® 
gen. Hierzu ist zu sagen, daß die Aufenhaut in © 
von Trägern nicht unterstützten Längsstreifen nur == 
geringe Biegungssteifigkeit hat, so daß deren Vema 
lässigung nicht ins Gewicht fällt. Der Einfluß der Quer- 
dehnung und der Schubspannungen bzw. der durd 
letztere erzeugten Drillungsmomente wird efwas z 
deutender sein, doch lassen sich bei der gekrümmter 
Form der Beplattung keine Angaben machen, um wie” 
diese Einflüsse die Resultate der Annäherungsrechnuns 
verschieben werden. Man kann ater annehmen, daß = 
Einfluß der Träger mit ihrem großen Trágheitsmone” 
die Wirkung der dünnen zusammenhängenden Beplattun 
wesentlich übertrifft. Wenn auch die Streifenme 
kein hinreichendes Bild von sämtlichen auftreten A 
Spannungen liefern kann, so hat sie doch insofern Pf 
tische Bedeutung, als sie einen Einblick in die Be 
teilende Wirkung der Hauptverbände der Konsteuf 
gestaftef. Eine Beurteilung der FestigkeitsverhálnE% 
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der vorliegenden U-Boots-Druckkörperkonstruktion ist 
demnach auf dieser Grundlage wohl möglich, wenn man 
beachtet, daß die Resultate etwas auf der ungünstigen 
Seite liegen. Wie schon gesagt, ist eine strenge Unter- 
suchung des dünnwandigen Hohlzylinders mit Quer- und 


Längsversteifungen unter gleichzeitiger Berücksichtigung 
der Wirkung der weitstehenden Stützen nicht durch- 
führbar, so daß ein Verzicht nach dieser oder jener 
Seite nicht zu umgehen ist. Nach Ansicht des Ver- 
fassers würde aber eine Betrachtung des Spannungs 
zustandes des dünnwandigen Hohlzylinders unter Ver- 
nachlássigung der Träger oder der Stützen ein viel 
weniger zutreffendes Bild von der Wirklichkeit geben 
als die hier beabsichtigte Untersuchung. 


Trotz der Beschränkung der Aufgabe auf die Unter- 
suchung des aus den Dreikreisspanten, Längsträgern und 
Stützen gebildeten und durch die Querschotten be- 
grenzten räumlichen Tragwerkes ergibt sich ein nicht ein- 
faches Problem, da die in den Verbänden auftretenden 
Kräfte und Momente nicht aus den Gleichgewichtsbe- 
dingungen bestimmbar sind. Diese stellen eine Vielheit 
von statisch unbestimmten Größen dar, zu deren Er- 
mittlung der Ansatz einer großen Anzahl von Formände- 
rungsbedingungen erforderlich ist. Ueber die Art dieser 
statisch unbestimmten Größen schafft folgende Be- 
trachtung Klarheit. Entfernt man die zwischen den Längs- 
trägern angeordneten Stützen, so hat man an ihrer Stelle 
unter Voraussetzung gelenkiger Befestigung auf den 
Längsträgern die Stüfzenkräfte S einzuführen, welche 
die Längsträger belasten. Trennt man weiter aus der 
Konstruktion ein beliebiges Dreikreisspant durch zwei 
zu den Spantebenen parallele Schnitte heraus, so wird 
die Wirkung der Längsträger nebst der auf ihnen ruhen- 
den Lasten S durch Kräfte Z ersetzt, die an den Knoten- 
punkten wechselweise auf Spant und Längsträger wirken 
(Abb. 2). Jedes Dreikreisspant selbst ist nun als ge- 
schlossener, biegungsfester Stabzug unter Beachtung der 
Symmetrie zur Mittelebene zweifach statisch unbestimmt, 
und zwar ergeben sich jeweils eine Horizontalkraft und 
ein Moment als statisch unbestimmte Größen. Berück- 
sichtist man, daß das Zusammenwirken der Spanten 
und Längsträger durch die Größe der Kräfte Z gekenn- 
zeichnet ist, und daß man den Verlauf der Biegungs- 
momente in einem Dreikreisspant bestimmen kann, wenn 
die Kräfte Z sowohl für die Belastung durch den 
äußeren Wasserdruck als auch für die Belastung durch 
die auf die Längsträger wirkenden Stützenkräfte S be- 
kannt sind, so ist das Wesentliche der Aufgabe die 


Ermittlung der sämtlichen Kräfte Z. Die Grundlage 


hierfür bildet die Bedingung, daß an jedem Knotenpunkt 
Dreikreisspant und Längsträger die gleiche Durchbiegung 
haben. Hieraus lassen sich die der Zahl der Unbekann- 
ten entsprechenden Elastizitätsgleichungen herleiten. Ihre 
Lösung ist infolge der großen Anzahl der Z sehr schwer- 
fällig und praktisch kaum durchführbar; jedoch gelingt 
es auf Grund derselben Ueberlegung wie in des Ver- 
fassers früherer Arbeit’), die Ermittlung der Z zu ver- 
einfachen und auf die Auflösung von nur wenigen 
Differentialgleichungen zurückzuführen. Da nämlich der 
Abstand e der Dreikreisspanten im Verhältnis zur Raum- 
länge L klein ist, läßt sich an Stelle der einen Längs- 


2) W. Schilling, Statik der Bodenkonstruktion der 
Schiffe, Berlin 1925. 
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träger belastenden Einzelkräfte Z eine kontinuierliche 
Lastfunktion q setzen, wobei zwischen Z und q die Be- 
ziehung besteht 
Z=q.e (1) 
Die Zulässigkeit dieser Maßnahme ist in der erwähnten 
Arbeit ausführlich erörtert worden. 

Man hat nun zwei Fälle zu unterscheiden, und zwar 
den Fall, daß die Konstruktion nur durch den äußeren 
Wasserdruck, also eine in der Längsrichtung stetige Be- 
lastung belastet ist, und dann den Fall der Belastung 
der Längsträger durch die Stützenkräfte, d. h. durch 
Einzellasten. Die getrennte Behandlung erfolgt, weil 
infolge der Einzellasten Diskontinuitätspunkte in den 
Gleichungen für die elastischen Größen entstehen. Das 
Endergebnis erhält man durch Uebereinanderlagerung 
der Ergebnisse für die beiden Fälle. Auf Grund der 
Bedingung über die Gleichheit der Durchbiegung von 
Spant und Längsträger lassen sich die Differentialglei- 


chungen wie folgt herleiten. 


1. Belastung durch den Wasserdruck 


Hat man die Konstruktion in die Dreikreisspanten 
und in die Längsträger zerlegt und konzentriert man 
die Wasserdruckbelastung auf die Spanten, so ist ein 
beliebiges Dreikreisspant i belastet durch einen Streifen 
der Wasserdruckbelastung p-e und durch die statisch 
unbestimmten Einzelkräfte Zi = ge, während ein be- 
liebiger Längsträger k die kontinuierliche Belastung qk 
aufnimmt (Abb. 5). Der Wasserdruck p kann auf den 
Spantumfang gleichmäßig verteilt oder proportional mit 
dem Tiefgang zunehmend wirken. Um die Durchbie- 


$ungen des Dreikreisspantes an den Knotenpunkten zu 
ermitteln, ist zunächst die Bestimmung der statisch un- 
bestimmten Horizontalkraft X, und des Momentes M; 
erforderlich. Besonders bequem ist hierfür das auf dem 
Castiglianoschen Satz fußende Verhalten von Müller- 
Breslau*), der den Angriffspunkt der statisch unbe- 
stimmten Größen in den Schwerpunkt des mit a be- 
lasteten Systems verlegt. Bezeichnet EJ 
Mo das Moment aus der Belastung im statisch be- 
stimmten Hauptsystem, 
Jı das Trägheitsmoment des Spantquerschnittes, 
y den Abstand der Spantringelemente von der hori- 
zontalen Schwerpunktachse, 
so geht X; und M; aus den Beziehungen hervor 


Mo'Ji-yds 
Xi = | E > (2) 
\y’/Jı-ds 
Mo/Jı-d 
M=! o 1-ds 6) 
y Ji- ds 
Im Bereich des oberen Kreisbogens von I bis I 
(Abb. 4) ist 
Mo = — Mp1 + } qye e (c — ri + cos (zo + x)) (4) 


3 H. F. B. Müller-Breslau, Neuere Methoden der Festis- 
keitslehre und der Statik der Baukonstruktionen, Leipzig 


1924. 
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im Bereich des unteren Kre:sbogens von II bis III 


a 1 
Mo = — Mp2 + y IE €> Te + cos (Ba ~ $) (5) 


+ e-r- (qu: cos $, — qiu’ Sin Bo) (cos Bo — cos (8, B)) 
T €- r2- (qu: sin Bo + qi» cos Bo) (sin ($, + 8) — sin Bo) 
Mp1 und Mp2sind hierbei die Momente aus der Wasser- 


druckbelastung im statisch bestimmten Hauptsystem. Für 
gleichmäßig verteilte Belastung gilt 


Mpı = prı?-(1— cos a) (6) 
Mp2 = p r,” - (1 — cos 2,) +p-r?-(1— cos $) (7) 
Für eine Belastung, die proportional mit dem Tiefgang 
zunimmt, ist 
Mp1 = Po: rió + (1 — cos a) - (1 + r,- sin 2,) 


+ , r,? (a - cos (%, + 4) — sin 4 - cos %,) (8) 


Mp2 = po: r,° (1 — cos 2,) (1 + r, sin «,) 
+ 2 r (2, - cos (%p + 4,)— sin 2, - cos xo) 
+ [po r; (sin zo— sin (a, + a,)]- ra (1— cos B) (1-r,-sin 3p) 
y ; r” (B cos (ža + B)— sin B - cos By) *) (9) 


Ferner ist 

y -a —r;,-sin (2%, + 2) Bereich I bis II 

y = b — r; - sin (PB, + B) » H HI 
Nach Einführung aller dieser Größen erhält man die 
gesuchten Ausdrücke für Mı und X, die man abgekürzt 
schreiben kann: 
| Mı = f, (P; qp 911 9111) 1 
Xi = f (P, qp 91p 911) J 
qıy erscheint in diesen Gleichungen nicht, da es infolge 
des Gleichgewichtes der Kräfte am Spant überzählig 


(10) 


bzw. in den anderen Kräften enthalten ist. 


Abb. 4 Abb. 5 


Die Durchbiegungen des Spantringes an den Knoten- 


unkten ergeben sich, in Horizontal- und Vertikal- 
Komponente zerlegt, aus einer allgemeinen Betrachtung an 
einem beliebigen Bosenträger, wie folgt (Abb. 5) 
A y =x. A 9 
M 
? EJ s 
M.x 
Ay = —— d 
y EJ s 
M.x 
aa d 
4 | EJ > (11) 


o ist der Wasserdruck im Schnittpunkt der oberen 


4) 
ea mit der Symmetrieachsc. 
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Bei dieser Ableitung ist die kleine Veränderung der 

Lánge des Hebelarmes x infolge der Durchbiegung des 

Bogens vernachlässigt worden, da diese unbedeutend ist. 
Für das Dreikreisspant erhá:t man demgemäß 


Knotenpunkt I: vertikale Durchbiegung 
Il 


i M 
Yı = - | E Jii + (C — Fr, - COS (2%, + 2)) ds 
III 


M 
= | Ele’ ra cos (Bo + B) ds (12) 
ii 
Knotenpunkt II: vertikale Durchbiegungskomponente 

II 


i M 
Yiu = | E Jiz. rə (cos Bo — cos (Bo + B))ds (135) 
1 2 


horizontale Durchbiegungskomponente 
JI 


i M 
Yi = -| gy, Ta- (sin (Bo + B) —sinBp)ds (I 
ni 
hierin ist 
M = Mo + Xi - y — Mi. (15) 


Beachtet man, daß die sich aus der Integration ergeben- 
den Durchbiegungen nur die relativen Durchbie- 
gungen gegenüber dem als fest angenommenen 
unteren Knotenpunkt darstellen, wogegen dieser eine 
Durchbiegung y ¡y erfährt, und daß ferner in der 
Bedingung der Gleichheit der Durchbiegung von Spant 
und Längsträger die Durchbiegungen der Spanten in 
Richtung der Hauptachsen der Längsträger benötigt 
werden, so ergeben sich diese zu 


Yu = Yi = Yuv | 
Yin = Yi: cos 30% + y; yyy sin 30% + y, ¡y - cos 30° | 
Yu = — Yi sin 30% + y; jy + cos 30% — y, ¡y sin 30° 


Allgemein als Funktionen der Belastung ausgedrüdt, 
lassen sich die Durchbiegungen schreiben 


Yı = Met gr Yi go — 7° A — Yiv 
Yin =u — Br" dr — Yn’ du — ĉi: Aur + 986603 y, ¡y | (17) 
Y = Mau — Par 91° Yan" rn — m Am — > Yav 


Hierin ist nun, Yım num die Durchbiegung des Spantes 
infolge der bekannten Wasserdruckbelastung, pp Kl Hill 
Yb YIb YHD 91 911 2i sind die e-fachen Durchbiegungen 1n- 
folge einer Einzellast 1 t, an den Knotenpunkten in 
der Richtung der qx angreifend. 

Obiges Gleichungssystem (17) gibt die Durchbie- 
gungen eines beliebigen Dreikreisspantes an. Da aber 
sämtliche Dreikreisspanten hinsichtlich ihrer Abmessun- 
gen, Querschniftsträgheitsmomente und der Wasserdruck- 
belastung übereinstimmen, so sind ihre Durchbiegungen 
nur abhängig von den sich von Spant zu Spant ändern- 
den Größen qkr. Diese sind aber stetige Funktionen, un 
daher stellen die drei Gleichungen unter Fortlassung 
des Index i die Durchbiegungsfunktionen des aus den 
Dreikreisspanten gebildeten Systems in der Schnittlin® 
der Längsträger dar. s 

Zwischen den Durchbiegungsfunktionen der Längs 
träger und ihren stetigen Belastungen qk bestehen die 
Beziehungen 


(16) 


nn dx! pa dx 

= — Cy 1 d‘ Yı (18) 
qii E = Ji d da == 2 .- dx‘ 

En d‘ Yin 1 dy 


Wenn nun auf Grund der Forminderungsbedinguntó 
an jedem Knotenpunkt Spant und Längsträger die gle: 
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Durchbiegung haben, so müssen die Durchbiegungs- 
funktionen des Spantsystems in der Schnittlinie der 
Längsträger gleich sein den entsprechenden Durch- 
biegungsfunktioren der Lángstráger. Beide Gleichungs- 
systeme (17, 18) lassen sich daher durch Substitution 
von Qr qu qı 24 einem einzigen Differentialgleichungs- 
system für die Funktionen Yp Yip Yi» Yıy verbinden, 
welches lautet 

u dy y Hy a ya 


a Ja Ta de Sone dxs + Y1+ Yv =i 


"n y vy Ay zu de A 

een ln = 19 
a dxi Toy de an axe + 9 = 086003 yyy = ip (19) 
sj A? dt m 
nn Yı Ym Yu, fm Yii Re 
a delo deta da Smat Oyy = 
Dieses System von drei simultanen linearen Differen- 
tialgleichungen vierter Ordnung reicht aber nur zur Be- 
stimmung von drei unbekannten Funktionen aus. Für 
Yıy ist eine weitere Gleichung nötig. Aus dem Gleich- 
gewicht der Kräfte an einem Dreikreisspant folgt 


worin AP die Differenz aus den senkrechten Komponen- 
ten der Wasserdruckbelastung ist. Bei gleichmäßig über 
den Spantumfang verteiltem Wasserdruck ist AP =: 0. 
In logischer Fortsetzung des Gedankenganges, daß der 
Hohlzylinder durch das räumliche System der Dreikreis- 
spanten und Längsträger ersetzt ist, muß man annehmen, 
daß diese Differenzkraft AP von den Längsträgern 
aufgenommen wird. Tatsächlich hat aber auch die Be- 
plattung großen Anteil an der Aufnahme und Weiter- 
leitung dieser Kraft. 


Ebenso wie sich qıy als Summe der übrigen am 
Spant wirkenden Kräfte darstellen läßt, kann man sich 
auch yjy aus Einzeldurchbiegungen übereinandergelagert 
denken. q; erzeugt am Längsträger I die Durchbiegung 


y¡ am Längsträger IV dagegen ns Entsprechende 


Beiträge zur Gesamtdurchbiegung liefern qu und qur 
AP als letzter Bestandteil der Belastung qy tritt an 
jedem Spant in gleicher Größe auf, so daß er sich 
als gleichmäßige Belastung des Trägers IV auffassen 
läßt. Er erzeugt die Einzeldurchbiegung 


5 
-Aav AP- Lt = sy. 


384 
Aus dieser (A ergibt sich y¡y zu 
Piv PIV 
= —+.y, — 1,73206 - . (20a 
Yıv "y en Ynt en "Ym avr ( ) 


Mit is a Ausdruckes läßt sich y,, aus den 
Differentialgleichungen (19) eliminieren, die dann lauten 
m dyi, yi dyu, a d'Ym (a) 
a dxi zu dx Tpm dt N e] 
PIV piv 
+ Yu .-— =t 
yir en Y 111 an u) 
a y vu y, su dY PIV 
EL a es . 0,86603 - — 
PI dx py dx! "rm dx* ty Pi 


9IV 
-11 — 1,73206 - 0,86603 -— 
+ yi | n) (21) 
um dyi Y, em ni diyi +w.05. 90V 
ej dx“ gu dx? em dx! SE A gi 


p 
— yg: 0,5-1 73206 + = a Yu" (1 +0,5- w) 


= Typ 0,5 TIV” l j 
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Die Lösung dieses Gleichungssystems geht in der Weise 
vor sich, daß man zunächst aus den zugehörigen homo- 
genen Gleichungen y; Yip Yıı nacheinander eliminiert, 
so daß sich folgende Differentialgleichungen ergeben 


d' y; dt y; d* yu 
Y ga FP ga FA ga FAT 
dy d‘ y; d? yırı 
az’ gya Fdez qa Tet gya Fyu=0 (22) 
d‘ y; dt Yir d* en 
es + yin = 0. 


a a 


Hiermit hat man ein O n erhalten, welches 
der Form nach vollständig dem in des Verfassers „Statik 
der Bodenkonstruktion der Schiffe“ Seite 32 ff. behan- 
delten entspricht, so daß die weitere Lösung genau wie 
dort vorgenommen werden kann. In abgekürzter Form 
geschrieben laufen die drei Lösungen für yp Yi Yı 


k-lll 
yı=yı + I [Ay 10 e KE + Ay, €7 7k X) cos ag x 
k=l 
-} (Bor _ı : e*k X + Bs y * e Zak X) sin Ak x] 
k=111 


Yiu = Yu + I [A e EH A € kX) cos zg x 
=i 


+ (Boy ¡e k*+B,, € 7k *) sin ax x] 


(25) 


k=111 
>, Lv X 
Y= Im + Ik [Aoire k*+A,p "€ 
I 


ke 


KK) cos ag X 


+ (Bop 1: X*+B,), e7 *kX) sin ay x]. 


Hierin sind &y Jk» 7’k konstante Zahlenwerte, die sich 
bei der Auflösung der Differentialgleichungen ergeben?), 
A2k—ı, A2k, Bex -ı, B2k sind die noch zu bestimmenden 
Integrationskonstanten. yy Yip y, Stellen die partikulären 
Lösungen des inhomogenen Differentialgleichungssystems 
dar. Man ermittelt sie aus folgenden linearen Gleichun- 
gen, die entstehen, wenn man die yy in die Differential- 
gleichungen (21) einsetzt, 


= nit Uy | 


y (1+* F G T Yu’ ne Yin ` En 


yj a - 0,86603 - err) 


pıl 
Fyn 0,86603 - ~ — = ny + 0,86603 ny ; (29) 
‚rw 


+ Yın u + 0,5 sem) = fim — 0,3 niy- 


Die Integrationskonstanten werden aus den Randbe- 
dingungen ermittelt. Diese laufen für feste Auflagerung 
und vollkommene Einspannung der Längsträger, wenn 
man den Koordinaten-Anfangspunkt in die Mitte der 
Längsträger legt 


x=0: d* yx 
dx? a 
d3 
e 
x (25) 
N = () | 
2 Yk 
d Yk 
de J 


Die Auflösung der sich aus diesen Randbedingungen 
ergebenden Gleichungen liefert für die Integrations- 
konstanten folgende Ausdrücke, die den bei einem ebenen 


5) Näheres findet man in „Statik der Bodenkonstruk- 
tion der Schiffe“, S. 66—68. 


-= 
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Trägernetz gefundenen der Form nach völlig ent- 


sprechen) 
Ag A | 
Cof 7 > sin «+ Gin E. cos * * 
O A A A 02,2 (26) e 1 30° 
u: + sin Àk y 4 Jr N | 
A / 7 
Sof. sin E Gin. cos * AN’ \ 
B2x -1 =- B2k = — tg 2 2 2 20) YONN ON 
= Gin Ag + sin Ag \ È 
Tk sind Konstante, welche sich aus y È i 
, und ES \ 
a sti Ax hat die Bedeutende = ak T en x | N 
rt man diese A ü ü : er 
a usdrücke für die Integrations- ` Ar | A 
a E Ilgemeinen Lösungen (23) für yk DAN 
= , so erhält man die vollständigen Lösungen für den ER 3 | ANI 
all der Wasserdruckbelastung. Aus diesen Funktionen NES e 
on = ii elastischen Größen der Längsträger a 
ere qk» durch meh i i iati j Abb. 
funden; denn es ist rmalige Differentiation ge- á Abb. 8 
Längsträger I wird durch die Ei 
1 dèy ! l i urch die Einzellasten P; und durch 
Meet die stetige Belastun : : 
k 5 $ q die Durchbiegung y; erzeugt. 
Pk Man kann nun schreiben nn i 
1 y E 
Q, == a q (28) yı=Yıp F Yig 
k j Sn ge die Durchbiegung infolge der Einzellasten 
"E 1 d'y A und yj, die Durchbiegung infolge der stetigen Be- 
Pp dxi astung q; bedeutet. Hieraus ergibt sich 
2. ä = p a Yiq Z Jı YIP 
Belastung der Längsträger durch die Stützenkräfte Diese Durchbiegung wird also durch Längsträger I 
Die Stützen sind paarweise symmetrisch zur Mitte hervorgerufen; am La f g; am ängsträger 
der Längsträger angeordnet (Abb. 6). Man führt die Durchbiegung a Creet dy MAESE 
Untersuchung zunächst für das eine Stützenpaar durch | av ey 
ae ae für das andere, und hat am Schluß beide As m Y: — yr) * a 
rgebnisse übereinanderzulagern. Nach Zerlegung der Ko Dieselbe U 
Seen a i neg n- eberlegung kann man für und an- 
struktion in die Dreikreisspanten und Längsträger erhält stellen, so daß sich ergibt gu m 
sv, prv 
PIV 30) 
zu Om — Ymp) 
Es ist nun 
Yip =Pı e E(x) 
IE BEER IO. Yup = Pu Pu fm) 
| i o Yue = Pig: Pm: £ (x) 
man nachstehende Belastungsschemata (Abb. 6 N aa PIV 
empfiehlt sich, an Stelle der a S, e 7v = pr Y1 — 173208 pg N 
vermittels einer Kräftezerlegung vorübergehend die P.V 0 
Kräfte Pı, Pır Pın, die in die Richtung der Querschnitts- + en Yu — Ev f(x): [P] — 1,73206 Py, + Pi) 
hauptachsen der Längsträger fallen, einzuführen (Abb. 7) Aus d Glei i 
Für die Funktionen yk läßt sich analog dem vorigen em Gleichgewicht der Kräfte Pr folgt 
Fall‘) folgendes System von drei linearen Differential- P; — 1,73206 Pi; + Piy = 0. 
gleichungen vierter Ordnung, die aber hier homogen Man erhält daher für yjy denselben Wert wie bei dem 
sind, herleiten Fall der Wasserd . 
Di i ; serdruckbelastung. Nach Einsetzen von 
p Uy A, EI d’ Yi j yıy lauten die Differentialgleichungen 
ep dx! ` pu dx? em dx y1 + yy =0 y dy v diyı op d’ 
di di di a, do IF M Y 111 PIV 
pu dy u $ Yny ou Zul, 0 a e PA gi 
ey dx! pu dxi fi dx Yn — 086605 yry = 07 (29) PIV 
mí d'y vm dyn em, Ym ey, 9 
a dx? en dx? pm dx Ym + 03 yiy =0. en y yu dYa ou d'y PIv 
Hierin ist yıy aus folgender Ueberlegung zu ermitteln: ! dx! * pp dx! "on dx“ + y; - 0,86603 - A 
Zwischen den am Dreikreisspant wirkenden Kräften qk 2 32) 
besteht die Gleichgewichtsbedingung + Yu (1 — 1,73206 - 0,86603 - en) 
qıy = u 1,75206 q + qir $ l piv an 
Dieser Gleichung entsprechend läßt sich yjy wieder aus Pu pill m 
drei Einzeldurchbiegungen zusammengesetzt denken. Am "MH dy; vin d' Yil am d’ Yun, er 
el. ¡-0, 


6) „Statik der Bodenkonstruktion der Schiffe“, S. 68 pr dx! pu are 
— ' “IV y 
y¡¡ : 0,5 - 1,73206 - a + ym di +05, 


Y 


x 


his (00. a 
> Velo „St. de B. d. Sch.“, S. 37 ff. 
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Diese Gleichungen unterscheiden sich von denjenigen für 
Wasserdruckbelastung nur dadurch, daß sie homogen 
sind. Die allgemeinen Lösungen lauten daher genau so 
wie dort für die homogenen Gleichungen. 

Die Integrationskonstanten ermittelt man aus den 
Randbedingungen, wobei zu beachten ist, daß infolge der 
sprungweisen Aenderung des Verlaufes der Querkräfte 
an den Laststellen Diskontinuitätspunkte in den Glei- 
chungen für die Querkräfte auffrefen und somit die 
Lösungen der Differentialgleichungen links und rechts 
von den Laststellen mit verschiedenen Integrations- 
konstanten gelten. Unter Berücksichtigung der symmetrt- 
schen Lastanordnung erhält man 8k Integrationskon- 
stanten und hat zu ihrer Bestimmung ebensoviel Rand- 
bedingungen nötig. Diese lassen sich schreiben 


x=0: y, =0 


(33) 


wobei der Koordinatenanfang im linken Auflager liegt. 

Da nun die allgemeinen Lósungen der Differential- 
gleichungen und auch die Randbedingungen formell mit 
den entsprechenden für den Fall des ebenen Trägernetzes 
übereinstimmen, so kann man die Integrationskonstanten 
ohne weiteres von da übernehmen. Man erhält folgende 
Ausdrücke für die Konstanten?) 


TkS e 


Bek -ı = —:— - -- — - [Sin (4, — 2 
wen 4 Omi. +sin 4; [ Ar k1) 


- (sin ak] — cos 2, 1) + Gin ap; (sin (Àk — ak 1) 
-— COS [Ay — akı) — e—lÀk— 11) - sin 21 1 


— e 7 ĉk! - sin (àk — 4k1)) (54) 
TKS 1 
Bo i ner Bein — a 
s 4 Em Ak + sin åk [ ( k k1) 
- (sin ak] + cos 2.1) Ein akı » (sin (Ax — ak1) 
+ cos (àk — a, 1)) — ek - 2k1) - sin 2; 1 
— ek - sin (àk — 241) (35) 
A2k-—1= — A?k = Pais u (36) 
A'2k- 1 = [Azk—1- cos agı + B2k-—1 - sin 2k 1] 
etk] — KS (37) 
4 
Ak = [— A?k — 1 ° cos ak1 + B2k - sin agı] 
TKS 
s e *ki +7 (38) 
B'2k-1= [— A2k-— 1: sin akı + B2k —1- cos %k 1) 
. ežkl + = (39) 
B'k  =[A2k-1-sinz,¡ - Bek- cos 21 1] 
cl (40) 


e 7 fki 4- 

Hierin ist 2» - ap- L, %,¡=2%,-ay tes sind Zahlen 
konstanten, die sich aus den 3k und den Größen Pi ek 
zusammensetzen. Mit Hilfe obiger Ausdrücke für die 
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Integrationskonstanten lassen sich dann die vollstän- 
digen Lösungen für die Funktionen y, im Falle der Be- 
lastung der Längsträger durch die Stützenkräfte bilden. 
Damit sind auch sämtliche elastischen Größen der Längs- 
träger bestimmt. 

Addiert man die elastischen Größen aus der Wasser- 
druck- und der Stützenbelastung, so erhält man die 
Resultate als Funktionen der zunächst noch unbekannten 
Stützenkräfte. Diese findet man aus der Bedinguny, 
daß die Durchbiegung zweier Längsträger an den Fut- 
punkten der Stützen sich nur um das Maß der Zu- 
sammendrückung oder Verlängerung der Stützen unter- 


scheidet. Die Bedingungsgleichungen hierfür lauten. 
(Abb. 8) 
1 = Ss, 
YI" cos 300 rum Ah E.F, 
2 (y¡¡ - sin 30° + yyy, cos 309) = Al, = Ss I 
E . F 41) 
Sy-1, de 
Y" cos 300 7 ILT AA E.F, 
4 0 , 0 , Si ° la 9) 
2 (y¡, - sin 30 + Yin; cos 30%) = A’, = - 
E.F, 


In diese Gleichungen hat man die gefundenen Ausdrücke 
für die Durchbiegungen der Längsträger an den Stützen- 
fußpunkten einzuführen und erhält ein Gleichungs- 
system mit den vier unbekannten Stützenkräften S, 
Sa, Si, Sy” und der bekannten Belastung p. Die Auf- 
lösung liefert die Werte der Stützenkräfte. Nach Ein- 
setzen dieser in die Gleichungen für die elastischen 
Größen der Längsträger ergeben sich die gesuchten 
Endwerte. Damit sind vor allem auch die sämtlichen 
statisch unbestimmten Größen q, bzw. Z, bekannt, und 
man kann mit ihrer Hilfe die statisch unbestimmten 
Größen der Dreikreisspanten sowie ihre Biegungs- 
momente ermitteln. i 


Zahlenbeispiel 


Zur Erläuterung der theoretischen Untersuchungen 
ist die Konstruktion eines größeren U-Bootes durch- 
gerechnet worden. Die Länge des betrachteten Raumes. 
zwischen den Querschotten ist L= 20,0 m, die Spant- 
entfernung e:=0,8 m. Die Stützenpaare sind im Ab- 
stand von a,=4,0 und a,’-=80 m von den Quer 
schotten angeordnet. Alle übrigen Abmessungen gehen. 
aus Äbb. 9 hervor. 


Abb. 9 


Die der Rechnung zugrundegelesten Werte der Träs- 
heitsmomente von Dreikreisspant und Längsträger sind 
in nachstehender Tabelle zusammengestellt 


EH  — — —— 


Trägerbezeichnung Trägheitsmoment in m! 


Dreikreisspant oben J, 6,119 - 10 -' 
Dreikreisspant unten J, 7584 + 10 -* 
Längsträger I Jı 984 + 10—* 
Lángstráger II Ju 2,88 + 10—* 
Längsträser III Ji 0,22 + 10—2 
Längsträger IV Jiy 0,52 -10-? 


di EL LEER SOEBEN 


8) Vgl. „St. d. B. d. Sch.*, S. 92, 
°”) 1, und l, sind die Länsen der Stützen, E, un! F. 
ihre Querschnittsflächen. 
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Trägheitsmoment der schrägen Stützen Js = 2,922. 10 -* m B.— 0.16387. TMS | 
Querschnitt = % = F, = 5,694 . 10—? m 5 , 4 
Lánge » l = 5,9 m THIS | 
Querschnitt der wagerechten E F, = 0,384 - 10—* m? Rs = — 0,93425 - - Fi 
Länge 5 a ü l = 6,2 m 
T 
Als Belastung ist geichmäßig verteilter Wasserdruck A; = 0,38519 . 13 
p t/m? angenommen. 4 
Die Rechnung liefert zunächst die statisch unbe- Al — 0,02937 - “IS 
stimmten Grófen der Dreikreisspanten E: 4 
M; = 11,5716 p + 1,3277 q; + 0,32302 qı + 0,05744 qiu A'= 0,69381. TMS 
X, = — 2,1868 p + 0,01414 q, — 0,16813 q,; — 0,02811 qy; l 7 i 4 
Hieraus ergeben sich die Durchbiegungen der Dreikreis- , 705 THIS 
spanten an den Knotenpunkten zu B= 00 4 
y = [42,9428 p — 12,7898 q; + 6,9841 Yu M TIS 
+ 0,8652 qı]: 10=*— sy er 
Yin = [— 6,824 p + 3,4921 q; - 4,2791 qi Hierin ist 
— 0,3801 qy] - 10—* + 0,86603 y ¡y us 
—K 
-- 0,1172 qın] .10 -+— 0,5 Yiv TIIS 10-: 
Aus diesen Gleichungen bildet man die Differential- -4 m (-- 03243334 S, + 0,0451083 S,) - 
gleichungen, wie auf S. 594 angegeben, und löst sie mit ms 
Hilfe der charakteristischen Gleichung auf. Die hierbei = ED S, — 0,4671964 S,) - 10" 
sich ergebenden Konstanten a, >, Fk haben folgende 4 
Werte: b) für S, und Ss: 
x; = 0,96078 l/m a = — 7,14093 si = 1367,89541 zis tils 
ag = 0,14491 „ agp = 164964 = — 1,35652 . B, = 0,03625 -10+ . -7 B,= 0,28127: -7 
21 = 0,29849 „ og = 10,96535 = 39,29578 Js 
TIS v 
== — 0,14143 .10-*. B, = — 1,41804. - - 
1. Wasserdruckbelastung ? 4 4 
Für die partikulären Lösungen der inhomogenen CA =  0,05259.10—?. tis A, = — 0,56839 - us 
Differentialgleichungen erhält man 4 4 
yı = 12,09569 - 10—*p A/= — 3,01957 .10-?- ŽIS Ay= 0,54646. > 
yı = 19,89054 - 10-* p 5 ES 
EEN ll 
Yı = 17,09265 - 10— *p A,= 99,99993 .10-?. T A¿= 052097: 7, 
Die Integrationskonstanten ergeben sich zu ; E 
; ’ — HS „15 
A, = — 2,23294 . 10- "” p A, = — 3,22598 . 10 *p B;'= 0,25389 - 10—*. B, = — 0,30198 - 4 
B, -- 153556 .10-"p B, = — 2,58922 - 10—* p i E 
A, = ES 3, 0357 -10 - "p B, = 100,00001 .10-:. sI S B/= 0,98549 LE 
B, =  4,18212-10—* p 4 4 
Mit Hilfe dieser Werte lassen sich die vollstándigen zus 
Lösungen für y, und damit auch sämtliche elastischen B,= 0,1432 = 
Größen der Längsträger für den Fall der Wasserdruck- vi 
belastung ermitteln. Die Zahlenwerte hierfür sollen der B, = — 0,06123 - IS 
Raumersparnis halber nicht wiedergegeben werden, 4 
sondern nur später die Gesamtergebnisse für beide A 0.040997 tms 
Belastungsfälle. Sa "4 
2. Belastung der Längsträger durch die Stützenkräfte A'= 0,39296 ‚zus 
Für die Integrationskonstanten erhält man E 
a) für S, und S;: A/= 0,99341 ‚us 
„ IS “IS 
= 0,25392 10—*.-. B, = — 0,11336 .—” zi 
n A 4 Bs= 0,16822 . 5> 
TIS “IIS 
=  5,718525 - 10 °*- — B, = —1,19419 . - zí 
di 4 4 By= 1,00152 -—> 
s JIS ER Ts 
A, = — 3,01959- 10 >= A,= 0,80377 . 4 Tis us» is haben hierin dieselben Werte wie ie 15» 
us zus 31 s» jedoch ist an Stelle von S, und S; hier $; un 
A,’ — 0,00041 - 10 a r A, = 0,089799. —- zu setzen. amt- 
i Mit diesen Integrationskonstanten a chun 
a “IS '_ 6496 . "S liche Größen zur Lösung der Differen d 
A; = 99,87058 - 10 4 As i 4 für den Fall der Belastung durch die Eaa 
tIS zus kann die elastischen Größen der Längsträger S; 
B.’ = — 0,00128 - 10°. 7 B, = 0,04464 - k für die Belastung durch S, und S; als auch 
i und S; ermitteln. für die 
l “HS Durch Uebereinanderlagerung der Ergebnisse i 


B; = 0,546398 . 


B; = 99,94707 10° Wasserdruckbelastung und die Belastung dur 
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| B E tung, 


6 18 20 22 24 


0 2 4 6 8 70 72 u 
Abb. 10. Elastische Größen der Längsträger 


Stützenkräfte erhält man nunmehr das Gesamtergebnis, 
allerdings erscheinen vorläufig die elastischen Größen 
als Funktionen der noch zu bestimmenden Stützenkräfte 
Si, Sa, Sı’, Sy. Setzt man die auf Seite 597 angegebenen 


Bedingungsgleihungen (41) an, so ergibt sich 
1. 0,290707 S, + 0,004471 S, + 0,39061 S,’ — 0,032599 S,' 


= 6,609316 p 
2. 0,013751 S, + 1,036583 S, — 0,055237 S,’ + 0,151042 S,' 
= — 2,706576 p 
3. 0,39061 S, — 0,032599 S, + 1,04159 S,’ — 0,058359 Sy' 
= 14,561957 p 
4. 0,055237 S, + 0,151042 S, + 0,092754 S,’ — 1,326877 S,' 
= 4,922815 p 
Die Auflösung liefert 
Sı = 7,99002 p S, = 10,79259 p 
S, = — 1,78941 p S: = — 2,41932 p 


Nach Einsetzen dieser Werte ergeben sich die elasti- 
schen Größen der Längsträger in einfacher Form, d. h. 
nur abhängig von p. In nachstehender Tabelle sind die 
einzelnen Werte zusammengestellt. Abb. 10 gibt die 
graphische Darstellung dieser Werte wieder. 

Wie aus dem ziemlich gleichmäßigen Verlauf der 
Qy-Kurven hervorgeht, ist die lastverteilende Wirkung 
der Konstruktion sehr günstig, so daß die Dreikreis- 
spanten in ihren Beanspruchungen wenig voneinander 
abweichen. Eine genauere Nachrechnung ergibt, daß am 
stärksten das Dreikreisspant 5 bzw. 15 beansprucht wird. 
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Elastische Größen der Löngsträger I bis IV 
für die Belastung durch Wasserdruck und Stützenkräfte. 


| | | 
X | y; | M, | Q, q Yu : M, ' Qi 911 
mı m | mt t t/m m | mt t tim 
| 
10 -p 


. pl -p -p -p [10-p -p . 
0| O |—14,154 11,758 4262| O ¡—6,041| 5,699 2,458 
2,0 10,0752|+ 0.726;  3,056;4,438/0,0983| 0.665) 1,140 2,114 
4,0 0,1606 | — = 3,100 -- 3,843 4,443 0,1996 — 1,401 —3,116 2,182 


A AA 


O |0,1606|— 2,100) 7,996| 4,443 0,1996 ¡—1,401 3,979 2,182 


2,0 0,2279 5,091; — 0,895 4,449/0,2778! 2,433 —0.406 2,228 


4.0 0,2278 — 5,644 — 9,788 4,443 0,2571. —3,105| 4,981 2,318 


u. A en a 


O [0,2278 — 5.644 200 443 ac 4,602 2,318 
2010,2446| 3,269 4.460|0.2803| 1,482) 0 |2284 


e= m Eurer Fe 


Zr eu ¡ E 
x Ym | Mu | Qu. Gu | Jv , Mw | Q,v Av 
mi m mt ' ft t/m m | mt | t tm 
| 
|- top | Pp | p p10%p ‘pi :p | 'p 
4,227—7,127/—6. 0 0,536, - 5,240 - 6 463 


0 
20 es 0,101—0.7670.2045|—1,061 He 0 010 


4,0 —0, 0,8894 0,251! 0,809 —0,51210,7491 = 0,563, 0,152 


O |-0,8894 0,251 —0,741—0,51290,7491| 0,578 0363 0.152 
2,0! 1,1431'—0,292|—0,000—0.241|1,1629| 0,585 — 0,349 
4,0|—1,1952 0,485 1,063 —0.8641,3384 ee 0,434 


o|- 1.1952 0,485 —1,032 —0 86J1,3384| 0,21 0097- 0,434 
2.0|—1,2784—0,298 O |—0,235113992) 0,404 0 


Nachstehende Tabelle und die graphische Darstellung 
(Abb. 11) geben die Verteilung der Biegungsmomente 
über den Spantumfang wieder. Zum Vergleich sind 
in der Tabelle diesen Werten noch die Biegungsmomente 


Mw des nur durch äußeren Wasserdruck belasteten Drei- 


kreisspantes gegenübergestellt. Diese Gegenüberstellung 
zeigt, welche außerordentliche Bedeutung die Längs- 
träger und die Stützen für den Bestand der Konstruktion 


Dreikreis-Sparıt 5 


1100 


Abb. 11 


haben. In Abb. 11 sind des weiteren auch die Durch- 
biegungen des Dreikreisspantes 5 bzw. 15 aufgetragen. 


My | WERE 


2 | 
EA a 

0 5,615 p — 0,171 p 
6 2,856 „ 0,027 „ 
=3 — 0,022 „ 0,154 „ 
“2 Fe 2,247 ” 0,120 ” 

2 8% mer 3,224 > == 0,010 »” 
DER -- 2,690 „ — 0,223 „ 
= — 0,789 „ - 0,460 „ 
3,4984 1,040 „ - - 0,603 ,, 
P = "6 2,534 „ | 1,121 „ 
p=73 -— 0,485 ,, — 1,897 .. 


0.270: 


Fe E pP a E E 


Eng AAA 
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Die Beanspruchungen der Dreikreisspanten bewegen 
sich in den oberen Kreisbogen in normalen Grenzen. 
Infolge der geringen Längenänderung der starken 
schrägen Stützen erfahren die Endpunkte der oberen 
Kreisbogen in Richtung dieser Stützen nur geringe Ver- 
schiebungen, so daß der äußere Wasserdruck im wesent- 
lichen Druckkräfte im Spantring und nur unbedeutende 
Biegungsmomente erzeugt. Umgekehrt ist es in dem 
unteren Kreisbogen, der sehr stark auf Biegung bean- 
sprucht wird, und zwar tritt das größte Biegungsmoment 


am unteren Knotenpunkt auf. Bei einer Tauchtiefe von . 


100 m würden hier die Spannungen über der Elastizitäts- 
grenze des Materials liegen. Um das zu verhüten, ist 
vielleicht anzura‘en, die Außenspanten in höherem Maße 
zur Aufnahme der Spannungen mit heranzuziehen, was 
durch kleine Konstruktionsänderungen möglich sein wird. 
In der Rechnung sind übrigens die Außenspanten schon 
bis zu einem gewissen Grade durch eine entsprechende 
Erhöhung des Trägheitsmomentes der Druckkörper 
spanten berücksichfist worden. 


Bei den Spanten ist weiterhin die Frage der Sicher- 
heit gegen Einknicken erwogen worden. Die Gefahr eines 
labilen Gleichgewichtszustandes kommt aber nur für die 
oberen Kreisbogen der Spanten in Frage, bei denen die 
Knotenpunkte nahezu als starr angesehen werden 
können; das wäre der Fall bei den den Schotten zunächst 
gelegenen Spanten, jedoch ist hier der Einfluß der 
Schotten so bedeutend, daß die Möglichkeit des Ein- 
knickens praktisch nicht vorhanden ist. Ueberschlägliche 
Rechnungen zeigen, daß der kritische Druck, bei dem 
ein Einknicken eintreten würde, weit über dem Druck 
liegt, bei dem die Bizgungsspannung die Elastizitátsr 
grenze überschreitet. | 

In den Längsträgern nehmen die Biegungsmomente 
ihre Höchstwerte an den Schotten an; bei einer Tauchr 
tiefe von 100 m würden die Spannungen auch hier teil- 
weise über der Elastizitätsgrenze liegen. Man stößt auf 
diese Erscheinung des öfteren, wenn mit vollkommener 
Einspannung der Träger gerechnet worden ist. Sie be- 
sagt, daß die Einspannung nachgibt und die End- 
tangenten der Biegungslinien sich abweichend von der 
Horizontalen einstellen. Es wird dabei im allgemeinen 
eine geringe bleibende Formänderung an den Einspann- 
stellen eintreten, die den Ausgleich der hohen Spannun- 
gen bewirkt. 

Eine Bruchgefahr liegt nicht unbedingt vor, jedoch 
sollte man den Einspannstellen besondere Aufmerksamkeit 
widmen, wenn die statische Möglichkeit einer vollkommenen 


Einspannung gegeben ist. 

Die größten Querkräfte der Längsträger treten eben- 
falls an den Schotten und ferner an den Fußpunkten der 
Stützen auf. Daß sich hier für die Schubspannungen 
auch sehr hohe Werte ergeben, ist darauf zurückzu- 
führen, daß die Gurtungen der Längsträger im Ver- 
gleich zur Dicke der Stehbleche außerordentlich stark 
sind; denn es ist Z. B. bei dem oberen Längsträser 
ein Streifen der Panzerung als Gurtung mitgerechnet. 
Da auf ein Mitwirken dieser Gurtungen im Hinblick 
auf die Aufnahme der Biegungsspannungen nicht ver- 
zichtet werden kann, dürften im Interesse der Sicherheit 
der Konstruktion lokale Verstärkungen der Stehbleche 


zu empfehlen sein. 
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Die Ergebnisse der Rechnung sind ferner hinsichtlich 
der Werte der Stützenkräfte interessant. Aus dem Vor- 
zeichen der Stützenkräfte ersieht man, daß in den schrägen 
Stützen Druck, hingegen in den wagerechten Zug auf- 
tritt. Es geht dieses auch aus der Art der Formänderung 
der Dreikreisspanten hervor. Auffallend ist die Größe 
der Zugkräfte, die mit den bisher vertretenen Ansichten 
nicht im Einklang steht. Man nahm bisher an, daß die 
Kräfte in der unteren Strebe Null werden, wenn der 
Mittelpunkt des Bodenkreises im Schwerpunkt des von 
den Stützen gebildeten Dreiecks liegt. Diese Annahme 
stützte sich auf Annäherungsrechnungen, bei welchen nur 
mit dem Auftreten von Druckkräften in den Spant- 
ringen, aber nicht mit einer Beanspruchung auf Biegung 
gerechnet wurde, was voraussetzt, daß die Endpunkte 
der Kreisbogen keine Verschiebungen und die Stützen 
keine Längsänderungen erfahren. Diese Voraussetzungen 
entsprechen aber nicht den wirklichen Verhältnissen, 
und die daraus gezogenen Folgerungen müssen als un- 
richtig angesehen werden. — Die Spannungen in den 
Zugstangen sind nun von recht erheblicher Größe und 
liegen bei einer Tauchtiefe von 100 m über der Elasti- 
zitátsgrenze, so daß die Querschnittsabmessungen der 
Zugstangen etwas größer zu wählen wären. Es ist an- 
dererseits in Erwägung gezogen worden, die Zugstangen 
überhaupt fortzulassen. Die hierfür durchgeführte Rech- 
nung zeigt dabei keine Erhöhung der maximalen Bie- 
gungsmomente der Dreikreisspanten, nur sind die Bie- 
gungsmomente in den oberen Kreisbogen infolge der 
größeren Nachgiebigkeit der Endpunkte etwas höher 
als vorher. Trotzdem glaubt der Verfasser den Fort- 
fall der Zugstangen nicht anraten zu können, weil da- 
durch der Boden sehr weich wird und bei unsymetri- 
scher Belastung oder Beanspruchung auf Verdrehen die 
Sicherheit der Konstruktion nicht mehr voll gewähr 
leistet erscheint. 


Es sei noch bemerkt, daß dem obigen Zahlenbeispiel 
die Druckkörperkonstruktion eines U-Bootes zugrunde 
gelegt worden ist, dessen Entwurf bereits mehrere Jahre 
alt ist. Bei den neueren Konstruktionen hat Herr Geh. 
Rat Flamm auf die Ergebnisse dieser Arbeit zurüc- 
gegriffen und entsprechende Verstárkungen und Ver- 
besserungen vorgenommen. | 


Die vorstehende Untersuchung gibt einen Weg an, 
auf dem es möglich ist, Einblick in das verwickelte 
Zusammenwirken der Verbände der besprochenen U 
Bootskonstruktion zu erhalten. Sie vermag selbstver 
ständlich nicht alle Fragen zu klären, aber sie enthüllt 
doch dem Konstrukteur die Eigentümlichkeiten der Kom 
struktion für den wichtigsten Belastungsfall und gibt 
ihm an, welchen Punkten er besondere Aufmerksamkeit 
bei der Festlegung der Querschniftsabmessungen 1 
widmen hat. Es kann auch nicht Aufgabe dieser Dar 
legungen sein, ein abschließendes Urteil über die Festis 
keit von U-Bootsdruckkörpern mit dreikreisförmigem 
Querschnitt zu geben, da praktische Erfahrungen VO" 
läufig noch fehlen und letzten Endes die Bewährung 
in der Praxis das Ausschlaggebende ist. Immerhin zeigt 
die Untersuchung, daß es sich um eine durchaus 20% 
führbare Konstruktion handelt, die infolge der ven 
gehenden Ausnutzung der einzelnen Verbände und ihres 
Zusammenwirkens auch in statischer Hinsicht befriedigt- 


y 
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Entwicklungstendenzen der italienischen Schiffahrt 


Von unserem italienischen Mitarbeiter 


Bekanntlich ist gerade in diesen Tagen Italien in 
das siebente Jahr faschistischer Regierung eingetreten, 
und die bei dieser Gelegenheit gegebene Bilanz der 
Regierungsleistungen auf wirtschaftlichem Gebiet in den 
letzten sechs Jahren mußte, schon was die rein tech- 
nische Leistung der umfangreichen Neusystemierung an- 
langt, jeden objektiven Beobachter mit Bewunderung 
erfüllen. Nachdem der Faschismus in den ersten zwei 
Jahren seiner Regierung mif der ihm eigenen abge- 
kürzten Methode die ihm am dringendsten erscheinen- 
den politischen Fragen bereinigt hatfe, wandie er sich 
später fast ausschließlich den Wirtschaftsproblemen zu 
und hat hier bei der Neuordnung tatsächlich keinen 
Stein auf dem anderen gelassen. In den italienischen 
Annalen, ja auch in den Chroniken der Regierungen 
anderer Länder, wird man vergebens nach einer Zeit- 
periode suchen, die mit Taten und legislativen Maß- 
nahmen auf wirtschaftlihem Gebiet derart überladen 
wäre, wie diese ersten sechs Jahre des faschistischen 
Regimes. Kein Gebiet der Wirtschaft ist von ihnen un- 
berührt geblieben, und auch auf Schiffahrt und Schiff- 
bau, über deren heufigen Stand wir im folgenden eine 
Skizze geben wollen, hat der Faschismus seinen charak- 
teristischen Stempel gedrückt. Dies ist um so verstiind- 
licher, als das Marinewesen auch hier als hochnatio- 
nale Angelegenheit behandelt wird, über welche die 
Regierung mit Argusaugen wacht. 

Als der italienische Faschismus die Herrschaft an 
sich riß, hatte die bolschewistische Bewegung auch schon 
im italienischen Verkehrswesen Fuß sefaßt, wo sich 
die neue Tendenz durch stille Widerstände und wieder- 
holte Streiks auch für die Oeffentlichkeit besonders un- 
angenehm auswirkte. Auf den Eisenbahnen und bei 
der Schiffahrt Italiens war die Disziplin schon ernst- 
lich untergraben, als zunächst der Abgeordnete Torre 
mit der Reorganisierung der Bahnen begann und dann 
später Graf Ciano als neuer Verkehrsminisier vor die 
gewaltige Aufgabe gestellt wurde, in Bahnen, Post, 
Schiffahrt und Schiffbau eine neue Ordnung zu bringen. 
Wenn nun auch die Regierung selbst seither durch viele 
allgemeine Verfügungen und Neuregelungen das Ter- 
rain geschaffen hat, das erst den vorbildlichen Auf- 
stieg des ifalienischen Verkehrswesens ermöglicht hat — 
neues Arbeitsrecht, Streikverbot, Bahn- und Hafenmiliz, 
Dopolavoro usw. —, so ist doch ohne Zweifel die 
Renaissance des Verkehrswesens der südlichen Halb- 
insel der systematischen Arbeit des energischen Grafen 
Ciano zu danken, der, selbst aus der Marine hervor- 
gegangen, überall Hand ans Werk gelegt hat, mit dem 
Erfolg, daß heute, was auch das Ausland anerkennt, 
die italienische Handelsmarine unter den sezfahrenden 
Nationen eine geachtete Stellung einnimmt. 

Die italienische Handelsmarine zählte im Jahre 1914 
1668296 B.-R.-T. und Ende September 1927 3383 362 
B.-R.4T. Der Schiffsbestand hat sich also seit dem 
Kriege verdoppelt. Auch wenn man berücksichtigt, daß 
von den rund 1000000 B.-R--T. der ehemaligen öster- 
reichischen und ungarischen Handelsschiffe, abzüglich der 
Kriegsverluste und Verkäufe und der an Jugoslawien 
abgetretenen Schiffe, etwa 600000 € der Handelsmarine 
Italiens zufielen, so ist die sehr bedeutende Vermehrung 
des Schiffsparkes um so höher einzuschätzen, als die 
finanziellen Nachkriegsschwieriskeiten Italiens und die 
erwähnten syndikalistischen Umtriebe der maritimen Aus- 
gestaltung nicht gerade förderlich gewesen waren. 

Die Kriegsverluste der italienischen Handelsmarine 
waren größer, als man gemeinhin annimmt. Aus offi- 
ziellen Quellen ersehen wir, daß mehr als 1 Million 


B.-R.-T. (hiervon rund 900000 B.-R.-T. an Dampfern) 
verlorengingen. | 

Die Entwicklung wärend des Weltkrieges und nach 
dem Kriege kann annähernd wie folgt beziffert werden: 


ent a 
1914 1450 475 237 821 1 668 296 
1915 1513 631 222 914 1 736 545 
1916 1 685 720 210 814 1 896 534 
1919 1237 844 152 253 1370 097 
1920 2 118 429 125 964 2 242 393 
1921 2 467 557 183 036 2 650 575 
1922 2 698 722 167 615 2 866 335 
1923 2 880 776 152 966 3 033 742 
1924 2 718 606 115 606 2 032 212 
1925 2 930 836 97 825 3 028 661 
1926 3 150 246 90 384 3 240 630 
1927 3 395 522 87 861 3 483 383 


Hieraus ist zunächst zu ersehen, daß die Segel- 
schiffahrt mit Seglern von 100 Netto-Tonnen und darüber 
in raschem Schwinden begriffen ist. Der Seglerbestand 
von 1927 umfaßte nur noch 36—37 vH der Vorkriess 
ziffer. Die Zahl der Dampfer und Motorschiffe stieg 
hingegen gegen Ende 1914 um 1965047 oder um 137 vH. 
Die 1450475 B.-R.-T. der Dampfer und Motorschiffe 
verteilten sich auf 657 Einzelheiten, somit mit einer 
mittleren Tonnenzahl von 2245 B.-R-T.; die 3 395 522 
B¡.-R.-T. des Jahres 1927 verteilen sich auf 1132 Einzel- 
heiten mit einem mittleren Tonnengehalt von rund 
3000 B.-R.-T. 

Die neuen Schiffe umfassen naturgemäß größere 
Schiffstypen. Vor dem Kriege war die Zahl der italieni- 
schen Großdampfer relativ gering und das Durchschnitts- 
alter der Schiffe viel höher als der Weltdurchschnitt. 
Nach Kriegsende trat hier, nicht zuletzt dank dem neuen 
Geiste, der die italienische Wirtschaft und das italieni- 
sche Öffentliche Leben durchsetzte, eine wesentliche 
Wandlung ein. 

Ende 1927 fand man unter 1132 Dampfern und 
Motorschiffen italienischer Flagge 


Schiffe unter 3000 B.-R.--T. . . . . . 6% 
Schiffe von 3090—6900 B.-R.-T. . . . . 339 
Schiffe von 6000—10000 B.-R.-T. . . . 139 
Schiffe von 10009—20000 B.-R.-T.. . . 7 
Schiffe über 20009 B.-R.-T. . . .. . 7 


1132 
Schiffe unter 5 Jahren 616 920 B.-R.-T. Schiffe 116 
i von 5—10 5 716449, p » 5 220 
a ” 10-15 > 281251 » » » r 15 
” » 15-20 „ 332024, , , a 123 
só úber 20 ” 1 388 878 „m ” 579 
2 595 522 B.-R.-T. Schiffe 1132 


Schiffe von über 20 Jahren kommen in den Ka- 
tegorien von 10009 B.-R.-T. aufwärts überhaupt nicht 
mehr vor. 

Die 579 Schiffe von über 20 Jahren verteilen sich 
wie folst: 


bis zu >00 B-R--T.. .. 2.2.22...) 144 
BEER, 1000 „n u. ds SEE BR 72 
ne DONE ne ee ren 83 
a. > POUM e a a 145 
» » 6000. » , 93 
we w “BUOU ee ee 32 
a: ADN e e ra A 9 
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Es ergibt sich, daß die italienische Ueberseeflotte 
zum größten Teile aus neuen Schiffen besteht. Während 
vorher die italienische Handelsmarine mit den großen 
Handelsmarinen anderer Großstaaten an rasch fahrenden 
Dampfern kaum sich messen konnte,, zählte man für 1927: 


4 Schiffe von 21 kn Stundengeschwindigkeit und darüber 


>. » 20—21 kn 
9 a „ 17-19 % 
18 . » 15-177 „ 
12 , u. 12-15. 


In den Schiffslisten des Lloyd’s Register sind jedoch 
die neuen italienischen Expreßschiffe ,Saturnia”, „Vul- 
cania“ (Cosulich), „Conte Grande“ (Lloyd Sabaudo), 
„Roma“, „Augustus“ (Navigazione Generale Italiana) 
noch nicht enthalten, so daß sich das Verhältnis noch 
günstiger gestaltet. 


Bei den italienischen Schiffsneubauten wurden Mo- 
torschiffe auch für die größten Schiffstypen be- 
vorzugt. 


Laut Lloyd's Register zählte die italienische Handels- 
marine 1927/28: 


927 Dampfschiffe mit zusammen 2556 501 B.-R.-T. 


58 Turbinenschiffe . .  . . . 455889 „ 
64 Motorschiffe . . . . . . . 363822 „ 
3 Segler m. Dampfhilfsmaschinen 900 ,, 
60 Segler mit Hilfsmoforen . . 18410 ,, 


1132 Schiffe mit zusammen . . 3 305 522 B.-R.-T. 


Die Motorschiffe erreichen somit 10 bis 11 vH der 
gesamten Tonnage, es sind dies jedoch die neuesten und 
besten Schiffe. 


Im Jahre 1926 entfielen von den 220020 B.-R.-T. 
italienischer Neubauten 153 120 B.-R.-T. auf Motorschiffe, 
im Jahre 1927 von 101080 Bi-R-T. Neubauten 49600 
B.-R.-T. Mehr als die Hälfte der neuen Bestellungen 
bevorzugte also Motorschiffe, eine Erscheinung, die für 
kein anderes seefahrendes Land zu verzeichnen war. 
Speziell wurden die Motorschiffe in Norditalien forciert, 
während in Mittel- und Süditalien dem Motorschifftyp 
gegenüber noch eine abwartende Haltung eingenommen 
wurde, die auch kürzlich die „Rivista Nautica” bei aller 
Anerkennung der bisherigen Betriebsergebnisse der 
großen Motorschiffe empfahl. 


Zusammenfassend läßt sich sagen, daß die italienische 
Handelsmarine nach dem Kriege die größten Anstren- 
gungen machte, um ihren Schiffspark auszugestalten, 
zu verjüngen und zu modernisieren, und daß diese Be- 
mühungen einen sehr schönen Erfolg zeitigten. Im Jahre 
1927 stand Italien unter den stefahrenden Ländern, 


der Tonnage nach, an driffer Stelle nach England und. 


Japan. 

Die Handelsbewegung in den italieni- 
schen Häfen hatte im Jahre 1913 31,82 Mill. Tonnen 
gelöschter und geladener Güter erreicht. In den letzten 
Jahren verzeichnen wir: | 


1921 20,18 Mill. Tonnen 
1922 23,59 a3 E 
1925 27,96 Be $ 
1924 31,38 sl s 
1925 34,28 és o 
1926 32,73 F ý 
1927 37,22 ” > 


stellt sich 
20—21 vH 
verteilt sich auf un- 
wir von Seglern ab- 
mit mehr als 29000 
in Frase, und zwar: 


somit ein Plus 


Gesen die Vorkriegszeit 
heraus. 


von 6,4 Mill. Tonnen oder 

Der italienische Schiffsbestand 
35 Heimathäse, und wenn 
so kommen nur 11 Häfen 
chiffsbestand pro Hafen 


sefahr 
sehen, 


B.-R.-T. S 
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Dampfer n, Pato Insgesamt 
Genua . . . . . 1759,48 1 796,00 
Triest ; 625,93 628,84 
Venedig ... 270.80 232,60 
Neapel . . . . . 122,05 126,80 
Fiume A 101,48 105,53 
Catanien 90,19 90,69 
Savona ; 43,27 45,86 
Palermo .... 40,81 44,00 
Pola (Lussin) . . 39,77 41,81 
Civitavecchia . . . 34,00 34,89 


Bari .... 21,80 


Das Kräfteverhältnis zwischen den verschie- 
denen Hafengruppen ist wie folgt zu errechnen (1927): 


Tyrrhenisches und Ligurisches Meer 2141 Mill. B.-R.-T. 
Adriafisches Mee Lo... ar 106 a » 
Sizilien . . . a u se 2 a 10.192, y, ” 
Sardinien . . . 2. 2 2 à 0,005 „ » 


Die Verteilung der Warenbewegung af 

die 16 wichtigsten italienischen Häfen zeigte für 1927 

folgendes Bild: Gelöschte und verladene Güter 
in 1000 Tonnen 


Genua . . . e . . 77507 
Triest. . . . . . . . 25708 
Venedig . . . . . . . 2448,1 
Neapel . . . . e e . 23589 
Livorno .  . . . . . 2281, 
Savona . . . >. . . . 14076 
Civitavecchia . . . . 942,4 
Ancona . . . . . . 816,6 
Palermo . . . . . e . 795 
Fiume . . . . . . e . 7588 
Catanien . . . . . e . 745,7 
Messina . . . . . . . 573,4 
Cagliari . . 2 . . . . 486 
Bari. w T aene e se e 449,4 
Brindisi . . . . . . . 188,4 
Siracusa . . . . . . e 130,0 
24 705,0 

Uebrige Häfen . . . 125150 
Zusammen: 37220,0 


Die 24,7 Mill. Tonnen seemäßiger Warenbewegun: 


der bedeutendsten Häfen verteilten sich: 


mit 14,741 Mill. Tonnen auf die ligurischen und 
tyrrhenischen Häfen 

a 2252 , a » » adriatishen » 

» 2,249 „ 5 » » sizilianishen - 


» 0,485 „ š »  » sardinishen » 


Um die Verteilung der italienischen Schiffe aul 
Passagierschiffe und Lastenschiffe zu his 
heben, muf man auf das Jahr 1925 zurückgreifen, a 
welches offizielle Angaben über die Tonnage der r 
ventionierten Gesellschaften und jene der Auswandern 
schiffe vorliegen. Da diese beiden Gruppen den con 
der Passagierschiffe umfassen, so kann dies ein * 
näherndes Bild der Verteilung geben. 

Von den 2,95 Mill. R.-T. der am 31. Dezember 
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vorhandenen italienischen Handelsschiffe entfielen: 


auf nicht subventionierte Personen- und 


Auswanderertransporie langer Fahrt . 390 085 B.-R- p 
subventionierten Verkehr . . Ber Bi 181 931 0 
touristischen Verkehr . . o. 1049 ne 

582 471 B.-R-1- 

Die italienischen Vorkriesssubventionen erreichten n 
die 25 Millionen Lire und wanderten größtenteils M di 
Kassen von Genueser Unternehmungen, ee m 


Linien ab Venedig innehatten. Allerdings bes a 
neben die österreichisch-ungarischen Subvention 


3,38 Mill. B.-R.-T. 
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gefähr der gleichen Höhe. Die Ausgleichung der Inter- 
essen der verschiedenen Häfen nach dem Kriege war 
keine leichte Aufgabe, die dadurch erschwert wurde, 
daß die politische Neugestaltung neue Bedürfnisse und 
neue Verkehrseinrichtungen geschaffen hatte. Die im 
Jahre 1925 gefundene Lösung gilt für die Reedereien 
als befriedigend, wenn auch seit einiger Zeit die freien 
Reedereien (Trampschiffahrt) wenigstens vorübergehend 
fiskalische Begünstigungen (Steuernachlässe usw.) ver- 
langen. Italien teilte die verschiedenen Dienste in zwei 
Gruppen: subventionierte Linien im engeren Sinne mit 
postalischem Charakter und strenger Regierungskon- 
trolle, und unterstützte Dienste mit beschränkter Re- 
gierungsingerenz, wobei die Subsidien etwa den Post- 
subsidien entsprechen. Die Jahressubventionen machen 
zusammen etwa 1753 Millionen Lire aus. Hiervon ent- 
fallen auf die adriatischen Dienste 83 Millionen Lire, auf 
Genua, Neapel, Livorno 89,4 Millionen Lire. Zwischen 
Triest, Venedig, Fiume und Bari teilen sich die Sub- 
sidien wie folgt: Triest rund 41 Millionen Lire, 
Venedig 15 Millionen, Fiume 10 Millionen, Bari 15 
Millionen, Rest 2 Millionen. 

Die wichtigsten italienischen Reederei- 
unternehmungen können nach einer offiziellen Pu- 
blikation (Stand vom Jahre 1927) wie folgt aufgezählt 
werden (in alphabetischer Reihenfolge): 

Kapital Flotte 

L. rund B.-R.-T. 
30 Mill. 68000 


Adria-Fiume ........... 
Alta Italia (La Creola) Turin . . . 60 „ 67 000 
Columbia (Mineraltransporte) Genua 10000 23 000 
Cosulich Line Trieste . . . . .. . 250 Mill.!) 190 000 
Garibaldi Genua ......... 40 000 
Lloyd Adriatico Venedig .. ... 30 , 42 000 
Lloyd Mediterraneo-Genua .. .. 54 „ 200000 
Lloyd Sabaudo-Genua. ...... 150 , 133 000 
Lloyd Triestino-Trieste ...... 150 , 203000 
Marittima Italiana Genua . .... 9 „ 45 000 
Navigazione Generale Gerolimich 

Triest 2. 5 0 u a m. on age y % 55 000 


Navigazione Generale Italiana Genua 600 , 300 000 
Á (eingezahlt 300 Miil. L.) 
Navigazione Libera Triestina, Triest 150 Mill. 204 000 


Puglia-Bari ............ 3,6 „ °?) 13000 
„Roma*-Roma .......... 15 , 109000 
San Marco-Venedig . ....... 20 „ 
Società Ital. Servizi Marittimi Genua 20 „ 64 000 
Società Nazionale di Navigazione 

Genua .. aaa 85 5» 102000 
Societá Veneziana di Navigazione 

a vapore-Venedig. ....... 2 „ 44 000 
D. Tripcovich-Triest . ....... 16 „ 31 000 
Veloce-Genua........... y 2 = 26 000 


Die italienischen Liniendienste nach 
Ámerika werden durch die Reedereien Cosulich, Lloyd 
Sabaudo, Navigazione Generale Italiana und (nach der 
Westkiiste) Navigazione Libera Triestina besorgt. Auf 
diesem Gebiete wurden die größten technischen Fort- 
schritte erzielt. Die modernsten Luxusschiffe „Saturnia“, 
„Vulcania“ der Cosulich, die 4 Dampfer der Contitype 
(„Conte Rosso“, „Conte Verde“, „Conte Biancamano", 
»Conte Grande“) des Lloyd Sabaudo, und „Duilio“, 
„Giulio Cesare“, „Roma“, „Augustus“ der Navigazione 
Generale Italiana sind in diese Dienste eingestellt. Die 
Koordinierung der Fahrpläne stellt dem reisenden Publi- 
kum wöchentliche Abfahrten mit großen modernen; 
Schiffen zur Verfügung. 

In die Dienste nach dem nahen und fernen Osten 
teilen sich Lloyd Triestino, Sitmar, Veneziana und Ma- 
rittima Italiana. 


!) Erhöhung auf 500 Mill. L. beschlossen. 
2) Inzwischen erhöht auf 9 Mill. L. 
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In der Levante ist der Lloyd Triestino mit einem 
ausgedehnten Liniennetz vorherrschend, darunter die 
wöchentlichen Expreßlinien nach Aegypten und Konstan- 
tinopel. Nach Indien (Bombay) fahren abwechselnd Lloyd 
Triestino und Marittima Italiana, nach Kalkutfa die 
Veneciana. 

Die großen Afrikadienste sind der Navigazione Li- 
bera Triestina anvertraut, die Fahrten nach dem west- 
lichen Mittelmeere den Reedereien Tripoovich und Adria, 
welche letztere auch die Nordeuropafahrt besorgt. Der 
Australiendienst obliegt zusammen der Navigazione 
Generale Italiana und dem Lloyd Sabaudo. 

Die Verbindung mit den italienischen Kolonien wird 
durch die Citra (hervorgegangen aus der Transatlantica 
Italiana) und durch die Reederei Florio aufrechterhalten. 

Die Dienste des Adriatischen Meeres werden durch 
die Puglia, San Marco, Istria-Trieste und andere kleine 
Reedereien gepflegt. Lokale Reedereien besorgen end- 
lich den lokalen Verkehr mit Sardinien und Sizilier, 
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Die Stapelläufe In Italien 


Die oebre Linie zeigt die Tonnage (in 1000 Tonnen) der in Italien 
von 1919—1927 vom Stapel gelaufenen Schiffe. Die untere. 
gestricheltej Linie gibt den Anteil der Werften Neuitaliens an 


im Golfe von Neapel und mit den verschiedenen Insel- 
gruppen. 

Es wird in weiten Kreisen, und nicht mit Unrecht, der 
faschistischen Regierung als großes Verdienst angerechnet, 
daß sie erst die italienischen Schiffahrtsprobleme ins 
rechte Licht gesetzt, das öffentliche Interesse für die 
italienische Seegeltung erweckt und in wenigen Jahren 
erreicht hat, nicht nur die Handelsflotte zu moderni- 
sieren und zu vermehren, die Häfen auszugestalten und 
ein dichtes Liniennetz mit allen Weltteilen zu schaf- 
fen, sondern auch einen neuen Geist in die Behandlung 
von marifimen Fragen hineinzutragen. 


Bemerkenswert ist in der italienischen Schiffahrt auch 
die Erscheinung der Konzentration der Kräfte. 
Die Nachkriegsjahre haben mit manchen überstürzfen 
Gründungen aufgeräumt, und so schmerzhaft einzelne 
Liquidationen gewesen sein mochten, so haben sie doch 
die Luft gereinigt und gesündere Verhältnisse ge- 
schaffen. 

Die zeitweise Frachtkrise, die alle Verkehrssebietg, 
umfaßte, die großen finanziellen Anforderungen an die 
Reedereien, um neue, moderne Schiffe einzustellen, der 
schärfere Wettbewerb usw., brachten es mit sich, daß 
nur große Konzerne mit starken Machtmitteln sich der 
oft schwierigen Situation auf die Dauer gewachsen zei- 
gen konnten. Schon die Navigazione Generale Italiana 
stellt das Ergebnis früherer Konzentrationen dar. Zum 
Konzern der Navigazione Generale Italiana gehören die 
Reedereien der Sitmar und Veloce. An der Adria grup- 
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pierten sich andererseits mehrere Unternehmungen um 
die Cosulich Linie, welche den überwiegenden oder aus- 
schließlichen Aktienbesitz der Reedereien Lloyd Triestino, 
Adria, Puglia, Marittima Italiana erwarb und so rund 
500000 B.-R.-T. kontrolliert. 

Eine andere interessante Erscheinung betrifft die 
immer intensivere Zusammenarbeit der Großreedereien 
und der Werften. Die Navigazione Generale Italiana be- 
sitzt eine eigene Werft, und die Cosulich Line konzen- 
triert in ihren Händen alle Werften Neuitaliens (Cantiere 
Navale Triestino, Stabilimento Tecnico Triestino, Cantiere 
S. Rocoo usw.). 

Allein die oben aufgezählten Unternehmungen, die 
nur etwa 2 Mill. B.-R.-T. der 3,38 Mill. B.-R.-T. der 
italienischen Tonnage besitzen, stellen ein Kapital von 
1,8 Milliarden Lire dar. Mit den Reserven sind es 
mehr als 2 Milliarden Lire, die den Reedereien zuge- 
führt worden sind. Es ist also, wie man sieht, ein be- 
deutender Teil des italienischen Volksvermögens 
maritimen Tätigkeit gewidmet. Die italienischen Wertten 
haben seit dem Kriege wechselreiche Zeiten hinter sich: 
von 1919 bis 1921 einen ziemlichen Aufsties, 1925 nach 
Beendigung des dringendsten Flottenbauprogrammes der 
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italienischen Reedereien ein sehr schwaches Jahr, von 
1924 bis 1926, auch im Zeichen von vielen Ausland- 
bestellungen, eine starke Konjunktur, ab 1926, wie über- 
all in der italienischen Industrie, die Auswirkungen der 
starken Liraaufwertung, die auch der italienischen Ueber- 
seeschiffahrt eine besondere Krise brachte, die bis 
Mitte 1928 trotz einem vielseitigen Prämiensystem den 
Werften Italiens es nicht ermöslicht hat, wie früher 
den ausländischen Interessenten günstige Bauofferten zu 
stellen. In den letzten Monaten hat sich auch die 
Lage der jetzt auf das neue Wertverháltnis der Lira 
eingestellten Werften, was die Konkurrenzfähiskeit an- 
langt, wieder merklich gebessert. 

Das Wort „Navigare necesse est” ist nach dem 
Prosramm Cianos auch für Italien, das wie immer eine 
Landungsbrücke ist, ausgestreckt auf dem Wege zwi- 
schen Norden und Süden, zwischen Osten und Westen, 
auf halbem Wege zwischen den beiden Weltverkehrs- 
pforten Suez und Gibraltar, mehr denn je zum Walıl- 
spruch seworden, dem auch die neuen Taten (wie die 
Schaffung eines staatlichen Schiffahrtskreditinstitutes, die 
fiskalische Förderung der Schiffsneubauten usw.) ent- 
sprechen. Kh. 


Auszüge und Berichte 


Lloyd's Register of Shipping, Jahres- 
bericht 1927/28 


Im letzten Geschäftsjahr wurden von Lloyd's Register 
578 Schiffe mit 1885533 B.-R.-T. gegenüber 323 Schiffen 
des Vorjahres mit 978146 Bj-R.-T. klassifiziert. Diese 
erhebliche Zunahme erklärt sich als Folge der durch 
den englischen Kohlenstreik des Vorjahres erzwungenen 
Ruhepause in der Schiffbautätigkeit. Besonders starke 
Nachfrage herrschte nach Tankschiffen; nach Erledigung 
der zahlreichen Aufträge ist aber wieder ein Abflauen 
im Schiffbau eingetreten. 

In der folgenden Zusammenstellung geben wir die 
Anteile der einzelnen Klassifikationsgesellschaften — 
nach Lloyd's Register Book 1928/29 — an der Welt- 


handelsflotte: io) 
Schiffe BR. 
Lloyd's Register . . . . . . . . . 9639 30661 
American Bureau, Atl. u. Still. Ozean 1928 8583 
Große Seen . 383 1289 
Bureau Veritas . . . 2 2 2 +... 5097 5924 
British Corporation . . 1417 4680 
Germanischer Lloyd. . 2914 4043 
Registro Italiano . . 169% 2929 
Norske Veritas co... . . . 1307 1854 
Von diesen Schiffen haben einige die Klasse 
mehrerer Klassifikafionsgesellschaften. Die  Sesamte 


Handelsflotte betrug Ende Juni 1928 29387 Schitte mit 
65 159 413 B.-R.-T. 

Als größte Neubauten des Jahres, die Lloyd's Klasse 
erhielten, werden aufgefúhrt: 


Ausustus (MS.) 32650 B.-R.-T. (Ital.) 

Conte Grande (Turb.) 25661 B.-R.-T. (Ttal.) 
Saturnia (MS.) 23940 B.-R.-T. (Ital.) l 
Duchess of Bedford (Turb.) 20 123 B.-R.-T. (Kan.) 
Duchess of Atholl (Turb.) 20119 B.-R.-T. (Kan.) 
Orford (Turb.) 19941 B.-R.-T. (Engl.) 
Bermuda (MS.) 19086 B.-R.-T. (V. St.) 

Malolo (Turb.) 17232 B.-R.-T. (V.St.) 

C. O. Stillman (MS.) 16436 B.-R.-T. (V. St.) 


Kennzeichnend für die Entwicklung d a 
brauchenden Antriebsarten ist die Folgende aan 
die da ao = Welthandelsflotte an Tank- 
schiffen, ochittien mi euerung und Eb 
seit 1914 zeigt: g an Motorschiffen 


., Da f E 
Tankschiffe mit Oclleuenin Motorschiffe 
1000 B.-R.-T. 1000 B.-R - f 
Juli 1914 1479 1310 ne 
1919 2 929 5337 753 


AO 

Tankschiffe Br en Motorschiffe 

1000 B.-R.-T. 1000 B.-R.-T. 1000 B.-R.-T. 
1920 3 354 9359 95 
1921 4 419 12 797 1249 
1922 5 063 14 464 1542 
1923 5 204 15 792 1 606 
1924 5 243 17 154 1976 
1925 5 384 17 804 2714 
1926 5 665 18 243 3493 
1927 5 916 18 482 4971 
1928 6 620 19 053 5 432 


Ueber die Neubauten dieser drei Schiffsgattungen. 
die Lioyd’s Klasse erhalten haben, enthält der Jahres 
bericht folgende Angaben: 

Von den 102 Tankerneubauten des letzten Jahres 
mit 587000 B.-R.-T. waren 73 Schiffe mit 453 000 B.-R.-1. 
(6200 B.-R.-T. im Mittel) mit Längsspanten nach Isher- 
wood gebaut, darunter 17 Schiffe mit 127000 B.-R.-T. mil 
Längsspanten ohne Kniebleche; unter diesen ist auch 
das auf dem Bremer Vulkan erbaute bisher größte 
Motortankschiff ,C. O. Stillman“ mit 16 436 B.-R.-T. Unter 
den Tankerneubauten sind ferner 19 Schiffe mit 350 
B,-R.-T., die nach der Bauweise der vereinigten Länss 
und Querspanten gebaut wurden. Die gleiche Bauart 
ist außerdem auf 6 Schiffen mit 46000 B.-R.-T. für 
andere Fracht angewendet worden. 

Mit Oelfeuerung wurden 40,6 vH der Dampfer-Neuw 
bauten, nämlich 91 Schiffe mit 431 000 B.-R.-T., versehen. 
‚ „160. Motorschiffsneubauten mit 812400 B.-R.-1. k 
im Laufe des Jahres hinzugekommen, darunter 150 Schiffe 
mit 812000 B-R.-T., die mit Schwerölmotoren verseben 
waren. An doppeltwirkenden Dieselmotoren sind Den 
17 Stück mit etwa 180000 IPS unter Lloyd's Aufsid 
gebaut worden. 

Besonders erwiihnt werden der turboelektrische de 
trieb der „Viceroy of India“ der P. € O., der diese” 
elektrische Antrieb des Tankschiffs „Brunswick der 
Atlantic Refining Co. und einer Fähre für Argentinier 
einige Antriebe mit Vereinigung von Kolbendamp 
maschine und Turbine und eine lose in der Stat 
kohle erzeust und verfeuert wird. ar 
Im vergangenen Jahre hat Lloyd's Register een 
Herrn seines technischen Stabes auf Frachtschiffe: 
Reisen zur Beobachtung des Verhaltens der Verán 
im Seegang machen lassen: dasselbe ist auch an Bor 
von Fahrgastschiffen in Aussicht genommen. i 

An Stelle von Sir Westcott S. Abell, der im Lauf 
des Jahres sein Amt niederlegte, ist James Montgom® 
zum Chief Ship Surveyor ernannt worden. 
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Zeitschriftenschau 


Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Auszüge und Berichte“ usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeitschriften stehen unsern Lese 
die sich als Bezieher unserer Zeitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihweise zur Verfügung, gegebenenfalls 
können von den betreffenden Original-Aufsátzen auch Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


Neubauten 


„Highland Monarch“, Motorschiff der Nelson-Line 
(Abb. 1, s. Heft 21, S. 597). Abb. 2 und 3 stellen 
den Stb.-Motor sowie die von einem vierzylindrigen 
Premier-Motor direkt angetriebene Ammoniak-Kälte- 


Abb. 1. Motorschiff „Highland Monarch“ auf der Probefahrt 


maschine dar. (The Mar. Eng. and Motorship Builder, 
November, S. 409. 8 Photos, 4 S. — The Motor Ship, 
November, S. 296. 29 Photos von Schiff und Einrich- 
fung, Hauptmotoren und Hilfsmaschinen, 10 S.) 

Motorfahrgastschiff ,Manunda”, für die Adelaide 
Steamship Co. bei Wm. Beardmore € Co., Dalmuir, er- 
baut 131,06 x 18,29 x 8,99 m, 9000 
B.-R.-T., Ladetiefgang 7,47 m. 
176 Fahrgäste 1. Kl. in 86 Kammern, 
darunter 12 Luxuskammern; ferner 
14 Kammern für 48 Fahrgäste 1. 
oder 2. Kl. und 25 Kammern für 
88 Fahrgäste 2. Kl. Antrieb durch 
zwei B. & W.-Motoren mit Auf- 
ladung, 3360 WPS bei 118 min. 
Umläufen ohne Aufladung, 3750 
WPS bei 125 min. Umläufen mit 
Aufladung. (Shipb. and Shipping 
Rec., 6. Dez., S. 629. 2 Photos, 1 S.) 

Motorfahrgastschiff „Lorenzo 
Marcello“ für den Dienst Venedig- 
Ancona-Lussin piccolo der San 
Marco Co., Venedig. 66,8 x 10,4 > 
46 m, 1500 B.-R.-T. 64 Fahr- 
gáste 1. Kl, 22 Fahrgäste 2. Kl. 
Antrieb durch sechszylindrigen 
Fiat-Motor von 1950 IPS, Ge- 
schwindigkeit 14,5 Knoten. Sehr 
luxuriöse Fahrgasteinrichtuns. (The 
Motor Ship, Dezember, S. 346. 
4 Photos.) 


Festigkeit 


Untersuchung von Span- 
nungs- und Schwingungsmessern 
für Brücken. Bericht über die 
Ergebnisse des Wettbewerbes der 
Deutschen Reichsbahngesellschaft. 
Die Anforderungen des Preisaus- 
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schreibens wurden keineswegs voll erreicht, so daß nicht 
Preise verteilt, sondern nur Vergütungen zugesprochen 
wurden. :Z.d. V. D.I., 1. Dezember, S. 1754, Hort.) 
Dauerprüfmaschine. Dauerversuchmaschinen der 
Werkstoffschau 1927; Beanspruchung der Proben durch 
Schlag und Schwingung auf Zug, Druck, Zugdruck, Bie- 
gung, Verdrehung. (Z. d. V. D. L, 
1. Dezember, S. 1760, Deutsch, Fiek. 
7 Photos, 12 Skizzen, 5 S.) 


Schiffselemente 


Verschiebbare Getreide-Schlin- 
gerschotte im Bereich der Luken. 
Als Ersatz für die öfters ein- und 
auszubauenden Getreideschotte im 
Lukenbereich werden zwei auf 
Rädern laufende Schiebetore vor- 
geschlagen, die bei Bedarf unter 
die Luke gefahren oder wieder 
neben die festen Längsschotte zu- 
rückgefahren werden. U-Profile auf 
dem Innenboden und unter Deck 
sichern gute Führung. In Siroppen, 
die hahnepotartig durch Löcher 
beider Schiebetore gesteckt werden, 
werden Drahtstander mit Spann- 
schrauben eingeschäkelt, die an den 
Spanten befestigt werden und den 
nötigen Halt quer- und auch längs- 
schiffs geben. (Shipbuilder, De- 
zember, S. 719. 7 Skizzen.) 

Decksbelag. Board of Trade 
hat im Zirkular 1671 Vorschriften 
über den Ersatz von Holz als Decks- 
belag durch andere Stoffe herausgegeben; sie gelten für den 
Belag von Decks, über oder unter denen Fahrgäste und 
Mannschaften untergebracht werden. Es wird besonders 
auf die Schäden hingewiesen, die durch Magnesium- 
chlorid als Bindemittel, besonders bei Steinholz her- 


vorgerufen werden können. Die zugelassenen Stoffe 
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Abb. 2. Hauptmaschine des Motorschiffes „Highland Monarch” 
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Abb. 3. Ammoniak Káltemaschine auf Motorschiff „Highland Monarch“ 


werden aufgezählt und die vorgeschriebenen Prüfu 
angegeben. (Shipb. and Shipp. Rec., 29. Non 


S. 587.) 
Schweißen und Schneiden 


Versuche mit elektrischen Schweißungen und Aus- 
sichten für ihre Verwendung im Großschiffbau. Bespee- 
chung zahlreicher Versuche an Probestücken; Hinweis 
auf die hohen Spannungen, die in zugbeanspruchten 
Nähten auftreten und leicht zum Bruch der Naht führen 
Druckversuche an einem geschweißten Kasten zum Ver- 
gleich der Güte der Schweißung verschieden guter Schwei- 
fer. Lecke Stellen lassen sich nicht durch Nachstemmen 
oder Ueberschweißen beseitigen, sondern sind bis auf 
das blanke Metall auszukreuzen und neu zu schweißen 
Die guten Ergebnisse mit der elektrischen Schweißung 
haben die Deutschen Werke A.-G. Kiel und die Marine- 
werft Wilhelmshaven zur Anwendung bei größeren Schif- 
fen veranlaßt; in Kiel werden zwei geschweißte Heiz- 
öllcichter für je 100 t gebaut, die völlig ohne Nietung her- 
gestellt sind. Die Materialersparnis beträgt etwa 20 vH 
Beim Uebergang zum Schweißen großer Schiffe muf 
die Plattenverteilung geändert werden; die Anordnun 
von Nieten zur Unterstützung der Schweißverbindung 
wäre verkehrt. (Schmelzschweißung, September, S 150, 
Malisius. 5 Photos, 6 Skizzen, 4 S., Oktober, S. 173, 
1 Photo, 2 S) a des K e 

ie Aufga es Konstrukteurs bei d 
dung der Schweißtechnik. Besprechung ee 
zelausführungen aus den verschiedensten Gebieten des 
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BEE 2 Eisenbaus, bei denen die Nietung 
t vorteilhaft durch Schweißung er- 
A setzt wird. (Schmelzschweißung, 
Okt, S. 162, Kalish. 23 Photos 


4 Skizzen, 7 S.) 

Der gegenwärtige Stand des 
Schweißens von Bauteilen. Die 
üblichen (genormten) Sorten von 
Baustahl lassen sich einwandfrei 
schweißen; auch einige Sonder- 
stähle sind gut dazu geeignet. 
Der Schweißvorgang beeinflußt 
die üblichen Sorten nicht nadh- 
teilig, der Einfluß der Schweiß- 
wärme ähnelt dem der üblichen 
Wärmebehandlung. Die ver- 
schiedenen Schweißverfahren sind 
bereits weitgehend genormt. Ein- 
heitswerte der Schweißverbiodun- 
gen lassen sich leicht bestim- 
men. Das erforderliche Maß von 
Sicherheit bei ruhender Last ist 
für die meisten der üblichen 
Schweißverbindungen bekannt, für 
die anderen noch zu bestimmen. 
Dringend nötig ist die Unter- 
suchung der Schweißverbindungen 
unter stoßweiser Belastung. Die 
Schweißung gleicht der Nietung 
insofern, als ihr einwandfreier 
Zustand absolut nur durch ihre 

werden kann; bei gewissen 
$ i sich jedoch praktisch ein- 
wandfreie Schweißungen erzielen; dazu gehört, daß 
die Schweißer in bestimmten Abständen durch Probe- 
stücke, deren Bruchfestigkeiten ermittelt werden, geprüft 
werden, und daß der geeignete Schweißdraht genom- 
men wird. Der wirtschaftliche Vorteil des Schweißens 
a sich mit der Art der vorliegenden Scweiß- 
arbeit. Versuchsergebnisse, praktische Winke. (Engi- 
an 235. November, S. 664; 30. November, S. 6%, 
e lyn, Vortrag vor dem American Iron and Steel 
nstitute, 26. Oktober 1928. 3 Photos, 4 Skizzen, 6 Zah- 


lentafeln, 5 S 
Werkstoffe 


Pi: mechanischen Eigenschaften bzi erhöhten Tem- 
ich ra gezogener Drähte in Abhängigkeit von dem 
stofigchal der Bearbeitungstemperatur und dem Kohlen 
und per t. Ein geglühter kohlenstoffarmer Stahldraht 
vo 0,35 vergútete Stahldráhte mit Kohlenstoffgehalten 
Ten bis 0,84 wurden bei Raumtemperafuren un 
emberatucn bis zu 300% um steigende Quers Chnitts- 
abnehmen gezogen. Bel den, vergüfeten Stahldrähten 
h ko a eine Steigerung der Ziehtemperatur eine Erhö- 
Bere er Zugfestigkeit, Streckgrenze und in besonders 
bei Te des Elastizitätsmoduls, so daß ein Ziehen 
it ho Ds 300 ° für die Herstellung von Stahldraht 
ee (St. u. E. 
i r, : y 
o 1 Photo 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Allgemeines 


Die Seeherrschaft in der Ostsee. iti 

et Parlamentaire gibt den Wortlaut plo wen 
des Berichterstafters der Kopenhagener Berlingske a 
ende, Franz von Jessen, über die neue politische La, : 
Dänemarks in bezug auf die Ostsee-Eingänge ( E 
détroits baltiques ef leurs problémes politiques) de 
am 25. Mai 1928 in der Pariser Carnegie-Stiftung = 
halten worden ist. Jessen führt u. a. aus, daß 2 
den überlebten Schlagworten auch der übliche Satz re 
hört: „Kopenhagen besitzt den Schlüssel zur Ostsee" 
Seit dem Vertrage vom 14. März 1857 hat Dänema k 
das Recht zum Schließen gegen rund 100 Millio : 
Goldfranken abgetreten. Allerdings betraf jene Ve e 
barung nur den freien Handelsverkehr, deshalb a 


ten in Uebereinstimmung mit dem Haager on ha st 
ugus 


ober 1907 am 20. Dezember 1912 und 2. 

l einschränkende Bestimmungen über die Verwen- 
ung dänischer Lotsen für ausländische Kriegsschiffe 
erlassen werden. Weiter nichts. 


Bei Ausbruch des Weltkrieges hatte die englisch? 
ses ung der dänischen nicht en sich der deut- 
schen Forderung nach Minensperrung der Ostsee-Ein" 
gänge zu fügen. Dänemark wäre aber nicht imstan 
o diese Sperre längere Zeit gegen Angriffe vo 

orden oder Süden zu verteidijen. Während des $1 
zen Kriegsverlaufes herrschte die deutsche Flotte ge- 
o auf den gut verteidigten Nordostseekanal, über die 
stsee, und ihre Feinde machten keinen Versu 


diese Herrschaft streifig zu machen. 


ch, iht 
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Wiihrend der Friedensverhandlungen forderte Frank- 
reich fúr seine Verbindung mit Polen eine Internatio- 
nae rane des Nordostseekanals nach dem Beispiel 
des Suezkanals. Lloyd George unterstützte — aller- 
dings nur schwach — diese Forderung, weil die freie 
Verfügung über den Kanal eine Verdoppelung der zu- 
gelassenen Seestreitkräfte bedeute. Wilson verhielt sich 
anfangs schwankend, zum Schluß aber erklärten seine 
Marinesachverständigen: „Non possumus“. Wenn auch 
der Panamakanal mit keinem Wort erwähnt wurde, 
so ist es nach Ansicht des Verfassers doch klar, daß 
man keinen Rechtsvorgang für diesen schaffen wollte. 

Nach Vernichtung der deutschen Fiotte und Schlei- 
fung der Kieler Befestisungen gehört Deutschlands Vor- 
herrschaft in der Ostsee der Vergangenheit an. Der 
Verfasser hält es für vermessen, die etwaige Dauer 
dieses Zustandes angeben zu wollen, und stellt die 
— wiederholte — Frage: „Welche Macht wird diese 
Lücke ausfüllen?‘ Dänemark weiß aus langer Erfah- 
rung, daß über die ihm gehörenden Wasserwege wirt- 
schaftlicher, politischer und militärischer Streit zu herr- 
schen pflest. Dänemark will sich darin nicht einmischen. 
Seit es im Jahre 1857 den Schlüssel zur Ostsee in 
den Sund warf, will es keinen neuen Schlüssel anver- 
traut haben; es widersetzt sich daher mit allen Kräften 
einem solchen Ansinnen. Dänemark tritt für die Frei- 
heit der Seestraßen ein — und rechnet auf den Bei- 
stand aufrichfiger Völker, wenn eines Tages seine eige- 
nen Kräfte nicht mehr ausreichen sollten, einen An- 
$Sreifer zurückzuwerfen. 

Nach einem Rundblick über die Ostseemächte kommt 
der Verfasser zu dem Schluß, daß nur das abseits 
liegende England als Nachfolger Deutschlands in Frage 
kommt. Durch das Zeigen seiner Flagge in allen Ost- 
seehäfen — außer Leningrad — verkündet es wortlos 
seinen Willen, auch in diesem Meeresteil seine Inter- 
essen wahrzunehmen. England weiß aber, daß dies 
nur bei Offenhaltung der dänischen Meerengen möglich 
ist. In dieser Frage stimmt London mit Paris über- 
ein, was sonst in Europa häufig nicht der Fall ist, 
denn der Bund mit Polen beruht auf der Freiheit 
dieses Wasserweges. Außer einem bald verstummten 
finnischen Ruf nach Neutralisierung der Ostsee erhob 
Moskau, besonders 1923 in Riga und 1924 in Rom, 
die Forderung nach Abriegelung der Ostsee und wandte 
sich gegen die von Dänemark ausgeführte Vertiefung 
der Drogden. Rußland selbst wird inzwischen eingesehen 
haben, daß seine Seestreitkräfte zurzeit nicht ausreichen, 
um, als Nachfolger Deutschlands, England gegenüber 
in der Ostsee seinen Willen durchzusetzen. Wenn man 
sich aber daran erinnert, daß der russische Riese durch 
fremde Friedensverträge auf einen einzigen, während 
eines grofen Teils des Jahres zugefrorenen Hafen an- 
gewiesen wurde, so lautet die Warnung — die der 
Verfasser wiederholt: „Das Kennzeichen der politischen 
Lage in der Ostsee ist Unbestindigkeit.” Kopenhagen 
fühlt sich daher unsicher, denn ein Ostwind könnte sich 
zum Sturm entfachen. Deutschland hat der Verfasser 
absichtlich außerhalb seiner Betrachtung gelassen, er sagt 
aber: „Es hat sich auch noch nicht zum Wort gemeldet. 
Vielleicht steht Deutschland infolge des Besitzes des 
Nordostseekanals der Meerengenfrage gleichgültig gegen- 
über, vielleicht hält es in seiner gegenwärtigen Lage 
auch nur mit seiner Meinung zurück. Jedenfalls hat 
Deutschland seit seinem Eintritt in den Völkerbund 
weder durch seine Haltung noch durch Handlungen zu 
erkennen gegeben, daß seine Verträge mit Rußland 
es an die bolschewistische Ostseepolitik binden.“ (Revue 
Politique et Parlamentaire, 10. Juni 1928.) 


England 


_ Ausrangierungen. Kreuzer „Yarmouth“ (Stapellauf 
1911, Verdrängung 5300 t) sowie die Unterseeboste 
„H 22 und „H 25" (Stapellauf 1917 bzw. 1918, Ver- 
drängung 440,500 t) sollen verkauft werden. (Times, 
2. und 8. August 1928.) 

Unterseebcot „R 10“ soll auf Abbruch verkauft, 
„L 6% in ein Zielschiff umgewandelt werden. (Journal 
de la Marine: le Yacht, 28. Juli 1928.) 

Aus der Liste der Kriegsschiffe werden gestrichen: 
Plugzeustriger „Pegasus“ (Fertigstellung 1917, Verdrän- 
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sung 3350 t, Schiff soll verkauft werden) und Minen- 
boot „Tralee“ (Bauzeit 1917/1919, Verdrängung 810 t). 
(Times, 6. und 12. Oktober 1928.) 


Lufttahrtwesen. Das auf den Königl. Luftschifif- 
werken Cardington im Bau befindliche Luftschiff „R 101" 
wird voraussichtlich Ende dieses Jahres fertig werden, 
dann drei bis sechs Monate Probefahrten in der Hei- 
mat machen und etwa im Herbst 1929 seine erste Fahrt 
nach Aegypten und Indien antreten. Das bei der Luft- 
schiffgesellschaft Howden in Auftrag gegebene Luftschiff 
„R 100 soll gleichfalls Ende 1928 fertig werden. Times 
enthält genaue Beschreibungen beider Luftschiffe. (Times, 


24. August 1928.) 
Frankreich 


Marineorganisation. Im Journal Officiel vom 2. Juni 
1928 sind veröffentlicht: 1. eine neue Verordnung über 
den Dienst an Bord, 2. eine neue Flaggen-, Salut- 
und Besuchsordnung. (Moniteur de la Flotte, 7. Juni 
1928.) 
Temps betont die Wichtigkeit der seit dem 22. April 
1927 laufend herausgegebenen Verordnungen des Staats- 
präsidenten über die Neuordnung des Dienstes in der 
Marine. Alle leitenden Dienststellen des Marinemini- 
steriums hätten in mühevoller Arbeit aus der erdrücken- 
den Fülle der alten, zum Teil noch im Geiste Colberts 
absefaßten Vorschriften den wesentlichen Inhalt in neu- 
zeitliche klare Form gebracht. Wenn auch der Gang 
der Dienstgeschäfte der Marine im Grunde unverändert 
bleibe, so sei der Dienstbetrieb doch für die verant- 
wortlichen Stellen vereinfacht worden, besonders da- 
durch, daß allen Dienststellen ein weiter Spielraum 
für selbständige Entscheidungen gelassen sei. Erwäh- 
nenswert sei, daß grofer Wert auf die Fürsorge für 
die Mannschaften gelegt werde. — Auf Grund dieser 
vorläufigen Regelung beabsichtige der Marineminister 
die Herausgabe neuer organisatorischer Bestimmungen. 


(Temps, 21. Juni 1928.) 


Marinehaushalt. Der Kammerausschuß hat 40 000 000 
Franken vom Haushaltsentwurf der Marine gestrichen 
und außerdem 371000000 Franken auf den Haushalt 
des Luftministeriums übertragen. Der Ausschuß be- 
williste die Geldmittel für den Bauabschnitt 1928, ob- 
gleich er noch nicht gesetzlich geregelt ist, behält sich 
aber die Entscheidung über die Forderungen für den 


.: Bauabschnitt 1929 bis zur Vorlage des betreffenden 


Gesetzes vor. (Temps, 19. Oktober 1928; Moniteur de 
la Flotte, 25. Oktober 1928.) 


Zerstörer. Flottillenführer „Bison“ (2690 t Verdrin- 
gung, gebaut auf Grund des Gesetzes vom 13. Juli 
1925) lief am 29. Oktober in Lorient vom Stapel. 
(Temps, 31. Oktober 1928.) 


Zielschift. Eins der Schiffe der ,Voltaire"-Klasse 
soll in ein ferngelenktes Zielschiff umgebaut werden. 
(Naval and Military Record, 17. Oktober 1928.) 


Unterseehandelskrieg. Naval and Military Record 
bespricht die voneinander abweichenden Änsichten der 
französischen Admirale Raty& und Schwerer über die 
Frage des Schutzes der Handelswege: Während der 
erstere glaube, daß man durch eine beträchtliche Zahl 
U-Boote mit großem Fahrbereich dem Geleitzugverfahren 
ein Ende bereiten könne, das sich im lefzten Kriege als 
wirksames Gegenmittel gegen „Seeräuberei' erwiesen 
habe, behaupte der letztere, daß die bei allen großen See- 
mächten verbreitete U-Bootsabwehr, zumal Rauchschleier, 
künstlicher Nebel und Tarnung, auch in Zukunft eine 
sichere Durchführung von Geleitzügen ermöglichen würde. 
Admiral Schwerer sei jedoch nach seinen Kriegserfah- 
rungen — er war Oberbefehlshaber der atlantischen 
Flottillen in Brest — kein Anhänger nächtlicher 
Geleitzúuge. Durch dieses falsche Verfahren seien bei 
den unter englischem Befehl ausgeführten Fahrten im 
Kanal große Verluste eingetreten. Auf seine Veran- 
lassung hin habe die Pariser Ädmiralität nächtliche 
Geleitzüge entlang der französischen Küste verboten, 
und von da ab hätten die Verluste französischer Geleit- 
züge aufgehört. Die Engländer hätten noch lange Zeit 
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fortgefahren, mit ungeheuren Verlusten nachts über den 
Kanal zu fahren. Das U-Boot scheue das Tageslicht, 
es bilde eine Gefahr nur für diejenigen, die es fürch- 
teten und vor ihm fliehen wollten. Man müsse an das 
U-Boot herangehen, es mit Unterwasserbomben zerstö- 
ren oder wenigstens zwingen, auf große Tiefe zu gehen, 
wo es harmlos und dem Untergang verfallen sei, so- 
bald die neuen, brauchbaren Horchgeräte seinen Stand- 
ort festgestellt hätten. Die U-Boote hätten im letzten 
Kriege nur deshalb so großen Schaden angerichtet, 
weil die Engländer die U-Bootwaffe unterschätzt und 
verspottet hätten. Solche ,Heldentaten” würden sich 
schwerlich wiederholen. Die U-Bootsabwehr sei durch 
Versuche und neue Erfindungen vervollkommnet. Ebens» 
wie England bilde Frankreich eine eigene Abwehr heran. 
Bei den Manövern im Mittelmeer unter Admiral Docteur 
habe sich gezeigt, daß U-Boote, trotz guter Leitung, 
heutigentags nicht mehr so unbeschränkt verwendet wer- 
den können wie früher. Schnelle Kreuzer und Zer- 
störer seien, zusammen mit Flugzeugen und Motor- 
schnellbooten, beachtenswerte Gegner. Das neue Ver- 
fahren, gefährdete Seegebiete in tiefliegendem Nebel 
zu hüllen, sei dem U-Bootskommandanten durchaus zu- 
wider, Wa ihnen ihr altes Spiel dadurch verdorben 
werde. (Naval and Military Record, 2. Mai 1928.) 


Japan 


Marinehaushalt 1929/1930. Der Entwurf des Marine- 
haushalts für 1929/1930 (1. April 1929 bis 31. März 
1930) sieht u.a. vor: 1. für Neubauten die auf dies Rech- 
nungsjahr entfallende Rate des Bauplans für fünf Jahre 
in Höhe von 88 Mill. Yen; der Bauplan umfaßt die 
Jahre 1927/1928 bis 1931/1932, erfordert im ganzen 
261308 Mill. Yen und sieht folgende Neubauten vor: 
vier 10000 t-Kreuzer, ein Flugzeug-Transportschiff von 
5000 t, 14 Zerstörer von 170) t, vier große U-Boote, 
zwei Flußkanonenboste, zwei Minenleger und einen Netz- 
leger. Davon sind tatsächlich im Bau: drei 10 000 t-Kreu- 
zer, zwei Zerstörer, ein U-Boot, ein Minen- und ein Netz- 
leger. Bei den übrigen Schiffen ist man noch mit Vor- 
arbeiten beschäftigt; 2. Ausrüstung neuer Schiffe: zwölf 
Mill. Yen; 3. Bau neuer Marineanlagen, Werften, Hä- 
fen usw.: 9,2 Mill. Yen; 4. Flugzeugbeschaffung für 
Flugzeusgträger, Linienschiffe und Kreuzer: 6,5 Mill. Yen; 
5. Schiffsumbauten und größere Instandsetzungen: 
4 Mill. Yen; 6. Verstärkung der Marineluftstreitkräfte 
um 31% Staffeln: 3 Mill. Yen; 7. Floftenmanöver: 1 Mill. 
Yen; 8. Werbemittel: 100000 Yen. (Rivista Marittima, 


Septemberheft 1928.) 


Unterseeboote. Unterseeboot „J 4“ (1970 t Verdrän- 
gung) lief am 22. April 1928 in Kobe, Unterseeboot 
„J 57“ (1700 t Verdrängung) im Juni 1928 in Kure 
vom Stapel. (Revue Maritime, Septemberheft 1928.) 
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Flugzeugträger. Der neue japanische Flugzeugträger 
„Kaga“, ein Schiff von 25990 t, hat seine Probefahrten 
beendet und wird Anfang des Jahres 1929 der japa- 
nischen Flotte eingegliedert werden. (Moniteur de la 
Flotte, 25. Oktober 1928.) 


Luftfahrtwesen. Die japanische Admiralität hat Ent- 
würfe für den Bau eines Starrluftschiffes anfertigen 
lassen, das dem Transport von Kanonen und Bomben 
zu dienen bestimmt ist und einen Fahrbereich von 
15000 km erhalten soll, (Moniteur de la Flotte, 25. Ok. 


tober 1928.) 
Vereinigte Staaten 


Marinepolitik. In Scientific American beginnt Kapt. 
z. S. Goß eine Reihe von Aufsätzen über die amerika- 
nische Marine und die Notwendigkeit ihrer Ebenbürtis- 
keit mit der englischen und japanischen Marine. Der 
erste Aufsatz handelt von Flottenstüfzpunkten. Der 
Verfasser weist nach, wie unzureichend die amerika- 
nischen Stützpunkte im Großen Ozean sind. Der Mangel 
sei um so empfindlicher, als eine weitere Entwickluns 
durch den Washingtoner Vertrag verboten sei. (Scien- 
tific American, Septemberheft 1928.) 

Senator Hale, der Vorsitzende des Senatsausschusses 
für Heeresangelegenheiten, und das Kongreßmitglied 
Britten, Vorsitzender des Flottenausschusses des Re- 
präsentantenhauses, erklärten Präsident Coolidge, daß 
beide Häuser die notwendigen Mittel für die unver- 
zügliche Inangriffnahme von acht 10000 £-Kreuzern und 
weiteren 15 Kreuzern zur Verfügung stellen werden. 
Außerdem sei ein sehr weitgehendes Ausbauprogramm 
für die Luftflotte und die Unterseeboote in Aus- 
sicht genommen. (Berliner Börsenzeitung, 8. Oktober 
1928, Abendausgabe.) 

Der Vorsitzende des auswärtigen Ausschusses des 
amerikanischen Senats, Borah, hielt in New York vor 
dem Kongreß der Weltvereinisung für internationale 
Freundschaft eine Rede, die offensichtlich als eine Er- 
$gänzung zu den Reden Coolidges und Kelloggs anzu- 
sehen ist. Er sehe in der Rede des Präsidenten keiner- 
lei Hinweis auf einen Wunsch der Regierung, in eine 
Art Flottenbauwettbewerb einzutreten; er erinnerte 
daran, daß die Flottenvorlage, die eine Ausgabe von 
rund 150 Millionen Pfund vorsah, durch seinen Ein- 
fluß auf rund 54 Millionen Pfund vermindert worden 
sei. Er persönlich halte diesen Betrag noch für zu 
hoch, werde aber keine Schwierigkeiten machen, um 
die Ratifikation des Kelloggpaktes durch schwierige Ver- 
handlungen der Flottenvorlage nicht zu gefährden. Pra- 
sident Coolidses Politik bestehe lediglich darin, die 
amerikanische Flotte auf einer ausreichenden Verteidi 
gungsstárke zu halten. Der Präsident wolle keines 
wegs über diese Politik hinausgehen. (Berliner Börsen- 
zeitung, 15. November 1928, Abendausgabe.) 


AP 
Nachrichten aus Schifíbau und Schifíahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 
Stapelläufe 
„Sauerland“, 11. Dezember, F. Schichau, Dan- 
sió, für die Hamburg-Amerika Linie. 140,79 x 18,59 x 
1779 m; 7000 B.-R.-T. Motorfrachtschiff, ein elfzylin- 
driger Sulzermotor von 5000 WPS bei 98 minutlichen 
Umläufen, 68) mm Bohrung, 12)0 mm Hub. 
Probefahrten 
‚Magdalena‘, 14. Dezember, F. S:hichau, Dan- 
sis, für die Hamburg-Amerika Linie. 139 < 18,50 ~ 
E 8590 B.-R.-T. Motorfracht- und Fahrsastschiff 


Dienst nach Mittel- und Südamerika. Zwei 
achtzylindrige Sulzermoforen van je 4090 pS. Im näch- 
sten Heft wird ein ausführlicher Aufsatz über dieses 
Schiff gebracht werden. 

Ausland 

Stapelläufe 


moor“, November, Burmeister & Wain, Ko- 


„Fern A 2 
für Fearnley € Eger, Oslo. 115,82 x 16,31 < 


penhagen, 


10,97 m; Zwei Dieselmotoren. 
3800 IPS. ss Mek 
„Rasgnildsholm“, 15. November, Erikson he: 
Verkstads A. B., Gothenburg, für A. B. 2945 m: 
Amerika-Mexiko-Linien, Gothenburg. 1C0 X Po -Motor. 
5100 t Tragfähigkeit. 1 sechszylindriger B. & Ww. South 
„Royston“, 26. November, Smith's De nes 
Bank-on-Tees, für Witherinston & Everett, it selbst- 
on-Tyne. 96,92% 13,87 m; 4600 t Tragfähigkeit 


trimmender Kohlendampfer. 


7800 t Tragfähigkeit. 


dmore & C 


„Manunda", 27. November, Wm. Bear Adelaide. 
Dalmuir, für die Adelaide Steamship Co., Á 
131,06 x 18,29 8,99 m, 9000 B.-R.-T. Lithgow 

„Northern Prince” 27. November, 157,5 
Ltd., Port Glasgow, für die Prince Line. 
19,76 < 12,50 m. “an, Hunter 

„Oilreliance“, 27. November, Swan, die Bri- 


& Wisham Richardson, Newcastle-on-Tyne, St 8800 t 
tish Oil Shipping Co. London. 129,25 > 75 [ar-Moforen- 
Trasfähiskeit, Motortankschiff mit Neptun-P0 


i 
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„Monselet“, 28 November, Robt. Thompson € 
Sons, Sunderland, für die Sociect@ Anonyme des Char- 
geurs de l'Ouest, Nantes. 107,15 x 14,48 < 7,37 m. 

Motortankschiff, 28. November, Swan, Hunter 
& Wigham Richardson, Wallsend-on-Tyne. 137,16 x 18,59 
x 9,83 m. 11200 t Tragfähigkeit. 

»Irania“, 30. November, Blythswood Shipbuilding 
and Engineering Co., Scotstoun, für die Iranian Tanker 
Co., London. Motortankschiff, 91,4x 13,4x 6,1 m. Zwei 
dreizylindrige doppeltwirkende Richardson-Westgarth- 
Zweitaktmotoren, Bohrung 546 mm, Hub 985 mm; Ge- 
samtleistung 1100 WPS bei 85 minutlichen Umläufen. 

„Hakubasan Maru”, Mitsui Bussan Kaisha, für 
eigene Rechnung. 132,58 x 17,22 x 10,06 m; 8100 t Trag- 
fähigkeit. Zwei achtzylindrige einfachwirkende Viertakt- 
motoren, von Burmeister & Wain erbaut. 


Aufträge 


Die Silver Line, London, bestellte bei Jos. L. 
Thompson & Sons, Ltd., Sunderland, und bei 
James Laing, Ltd., Sunderland, je drei Motor- 
schiffe von 9100 t Tragfähigkeit. Lawther, Latta & Co., 
Ltd., London, gaben bei Short Bros. Sunderland, 
zwei Frachtdampfer von je 10000 t Tragfähigkeit in 
Auftrag. 

Palmers Shipbuilding and Iron Co, Ltd., 
Jarrow, erhielten von Fred Carrick & Co. Newcastle- 
on-Tyne, den Auftrag auf zwei Frachtdampfer von je 
9100 t Tragfähigkeit. 

Bei der Furness Shipbuilding Co, Ltd., 
Haverton-Hill-on-Tees, bestellte eine britische Reederei 
ein Schiff von 10000 t. 

R. & W. Hawthorn, Leslie & Co. erhielten 
von W. Milburn € Co. Lid. Newcastle-on-Tyne, den 
Auftrag auf ein Schiff von 9100 t Tragfähigkeit. 

John Readhead & Sons, Ltd., South Shields, 
erhielten zu dem in Heft 23 gemeldeten Auftrag von 
F. W. Strik € Co., Ltd., London, von derselben Ree- 
derei den Auftrag auf drei Frachtdampfer von 9100 t 
Tragfähigkeit mit Oelfeuerung. 

Harland & Wolff, Belfast, erhielten von der 
Lago Shipping Co. den Auftrag auf drei flachgehende 
Tankdampfer von 2400 t Tragfähigkeit für den Dienst 
an der venezolanischen Küste. 

Metcalfe, Son € Co. West ee bestellten, 
bei Wm. Gray € Co. Ltd. West Hartlepool, ein 
Frachtschiff von 9100 t Tragfähigkeit. 

Bei Swan, Hunter and Wigham Richard- 
son, Newcastle-on-Tyne, wurden von kanadischen Ree- 
dern weitere fünf Dampfer von etwa 250) t Tragfähig- 
keit bestellt. (S. Heft 18.) 

Chantiers Navals Francais, Can er- 
hielten von der Association Petroliere, Paris, den Auf- 
trag auf ein Tankschiff von 11000 t Tragfähigkeit. 

Den Chantiers de la Seine Maritimes, 
le Trent, wurde von der Compagnie Havraise Penin- 
sulaire der Auftrag auf drei Frachtschiffe von 7500 t 
Tragfähigkeit erteilt. 

Bei Stabilimento Tecnico Triestino be- 
stellte die italienische Regierung eine Eisenbahnfähre 


von 111 m Länge, 4900 t Verdrängung und dieselelek- _ 


trischem Antrieb von zusammen 4590 WPS für 15,5 kn 
Dienstgeschwindigkeit. 

P. Smit jr., Rotterdam, erhielt von Edmund Halm 
& Co. (Kölner Reederei A.-G.) den Auftrag auf e.nen 
Frachtdampfer von 69,6x10 m und einer Tragfähig- 
keit von etwa 1300 t. 


RER EEE EEE A SEEN 


VERSCHIEDENES 


Eine bedeutsame Kundgebung für die Umgestaltung 
des technischen Hochschulstudiums und die Angliede- 
rung einer technischen Fakultät an die Kieler Universi- 
tät fand in Kiel statt. Geheimrat Prof. Rombers- 
Charlottenburg verbreitete sich zunächst in längerer Aus- 
führung über das Ingenieurstudium an den technischen 
Hochschulen, das ein Sammelstudium mif einer über- 
großen Zahl von Spezialfächern geworden sei und daher 
den Studenten nicht nur überlaste, sondern ihm auch 
die Möslichkeit zur wissenschaftlichen Vertiefung nehme. 
Dieses Universal-Spezialistentum schalte die eigentliche 
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Forschung aus und berücksichtige zu wenig die Allge- 
meinbildung, die der technische Akademiker in seinem 
Streben nach Zulassung zur allgemeinen Verwaltung, 
aber auch in seiner erzieherischen Arbeit am Arbeiter 
benötige. Deshalb sei eine Verbindung mit der Uni- 
versität unbedingt zu empfehlen, um damit einen neuen 
Menschheitstyp durch die Vereinigung von Geistes- und 
Wirklichkeitsmenschen zu schaffen, und das Ziel, durch 
Bildungseinheit zur Volkseinheit zu kommen, nicht aus 
dem Ause zu verlieren. Der Direktor des Verbandes 
deutscher Diplom-Ingenieure, Dipl.-Ing. Steinmetz-Berlin, 
erweiterte sodann den Gedankengang Prof. Rombergs 
durch Kennzeichnung der mannigfaltigsen Beziehungen 
zwischen der Technik und den Geisteswissenschaften 
und kam zu der Folgerung, daß die Technik als bedeut- 
samer Kulturfaktor und als wesentliches Bildungs- 
element organisch in die Erziehung unserer führenden 
Geistesschicht eingefügt werden müsse. Nachdem Ober- 
búrgermeister Dr. Lueken sich noch über die Entwick- 
lung der Plüne zur Verwirklichung der von den Vor- 
rednern entwickelten Ideen geäußert und dargelegt hatte, 
daß Kiel als Arbeiterstadt den Studierenden Verständ- 
nis für die sozialen Zusammenhänge vermittle und als 
Kulturzentrum der Nordmark, als Industriestadt mit sei- 
nen Werften und den Schleusen am Kaiser-Wilhelm- 
Kanal und nicht zuletzt als Marinehafen und Stätte 
des Institutes für Weltwirtschaft und Seeverkehr dem 
jungen Akademiker alle gewünschten Anschauungsmös- 
lichkeiten gestatte, sprachen sich auch der Rektor der 
Kieler Handels- und Industriekammer und Landtags- 
abgeordneter Hoff für das Problem aus, und die An- 
wesenden nahmen folgende Entschließunsg an: „Die am 
7. Dezember 1928 in der Kieler Universitätsaula ver- 
anstaltete Versammlung zahlreicher Birger der Stadt 
Kiel billigt die Bestrebungen auf Errichtung einer tech- 
nischen Fakultät an der Universität Kiel und ersucht 
die Stadtverwaltung, mit aller Kraft auf die Errei- 
chung dieses Zieles hinzuwirken.” Dr. H—r. 


Der Norddeutsche Lloyd hat sich für die Abfertigung 
seiner beiden Schnelldampfer „Bremen“ und ‚Europa‘ 
in New York den Pier der Amerikanischen Ärmee in 
Brooklyn, der während des Krieges dem Nachschub 
nach Europa diente, gesichert. Er ist zu diesem Zweck 
in jeder Weise geeignet und hinsichtlich seiner Lage 
in der Nähe der Quarantänestation ein vorteilhafter 
Erwerb. Er bedeutet eine Verkehrserleichterung für die 
Lloydschiffe, weil sie der dicht befahrenen Manhattan- 
seite des Reviers fernbleiben können, und damit auch 
Zeitgewinn bei der Abfertigung. Später soll unter Um- 
stinden der ganze New Yorker Betrieb des Lloyd an 
den Pier verlegt werden. 


Die Deschimag hat mit der Firma A. Borsig, Tegel, 
ein Abkommen getroffen, nach dem Borsig den gesamten 
Lokomotivbau úbernimmt; die Deschimag konnte den 
Lokomotivbau für die Weserwerft nicht übernehmen, 
da die Quote des Stettiner Vulcan regional gebunden ist. 


Zum Konkurs der Werft von Nüscke & Co. Es 
verlautet, daß die beiden Neubauten der Werft, ‚Amstel- 
kerk” und ,Maaskerk", für die Kon. Nederlandsche 
Stoomboot Mij., Amsterdam, nicht in die Masse fallen; 
dadurch wird das Haben der Werft so sehr verrin- 
gert, daß der Konkursantrag wohl nicht genehmigt wer- 
den wird. Die Deschimag hat den im Sommer vollzoge- 
nen Kauf der Aktienmehrheit der Werft angefochten, 
da ihr damals von der Werft die Verhältnisse ganz 
anders geschildert wurden, als sie tatsächlich lagen; 
von der Werft wird dieser Vorwurf als unbegründet 
zurückgewiesen. 

Die „Deutsche Hochsee-Walfang-Gesellschaft Tobias 
& Co.“ ist Anfang Dezember als erstes deutsches Wal- 
fangunternehmen in Brake gegründet worden. Bisher 
wurde dieses Geschäft überwiegend von norwegischen 
und englischen Gesellschaften ausgeübt, die mit recht 
guten Gewinnen arbeiten; in diesem Jahre sind bereits 
sieben ausländische Walfanssesellschaften gegründet 
worden. 


Allgemeine Wassersport-Ausstellun$ Potsdam 1929, 
Vom 4. bis 21. Mai 1929 wird die 5. AWA, Allgemeine 
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Wassersport-Ausstellung, an gewohnter Stelle auf dem 
Sportplatz, Luftschiffhafen am Templiner See, in Pots- 
dam stattfinden. Nähere Auskunft erteilt die Geschäfts- 
stelle der Ausstellung in Potsdam, Stadtschloß, Auf- 
gang C, 2 Treppen, Zimmer 280/81. (Fernsprecher: 
Potsdam 4201.) 


Zweites Schiffshebewerk am Dortmund-Ems-Kanal. 
Der ständig zunehmende Schiffsverkehr auf dem Kanal 
macht den Bau eines zweiten Hebewerkes erforderlich; 
im nächsten Jahre soll mit dem Bau begonnen werden. 

Die Schiffbarmachung der Lahn ist so weit gediehen, 
daß Mitte Oktober die 62 km lange Strecke vom Rhein 
bis nach Limburg in Betrieb genommen werden konnte. 
Es können Schiffe von 32,60 x 5,30 m mit einem Tiefgang 
von 1,5—1,6 m und einer Tragfähigkeit von etwa 200 t 
verkehren. Insgesamt sind auf der Strecke 12 Schleusen 
vorhanden. 

Ueberführung eines Zinmmbaggers. Eine schwierige 
Ueberführung ist durch den Ozeanschlepper „Max Be- 
rendt“ der Bugsier-, Reederei- und Bergungs-Aktien- 
gesellschaft zu Ende geführt worden. Es handelt sich 
um einen für englische Rechnung in Holland erbauten 
großen, für den Golf von Bengalen bestimmten Zinn- 
bagger, ein besonders schwer zu transportierendes Ge- 
rät in den Ausmafñen von 56 m Länge und 18,20 m 
Breite, das auf einem viereckigen Ponton nicht nur als 
Eimerbagger eingerichtet ist, sondern in hohen Aufbauten 
große Vorkehrungen zur Gewinnung und Reinigung des 
gebaggerten Zinnes besitzt. Trotz schwerer Stürme ist 
dieses Gerät nach einer Reise von 114 Tagen, die durch 
den Suezkanal, das Rote Meer und den Indischen 
Ozean über eine Entfernung von 8300 Seemeilen führte, 
glücklich an seinem Bestimmungsort Heanzey-Basin an- 
gekommen. EN 

Seeamtsverhandlung: Auf dem Bremer Frachtdampfer 
„Raimund“ ist ein Heizer dadurch tödlich verunglückt, 
daß ihm beim Aschehieven infolge AÄusreißens des 
Spleißes des Heifidrahtes die volle Aschpútze auf den 
Kopf gefallen ist. Es ist zu empfehlen, daß die Spleiße 
der elastischen Stahldráhte auf alle Fälle durch Be- 
kleidung oder Bändsel gesichert werden. 


Die Suezkanalgebühren werden zum 1. Januar 1929 
auf 6,90 Goldfranken je N.-R.-T. für beladene Schiffe 
und auf 4% Goldfranken je N.-R.-T. für Schiffe in 
Ballast herabgesetzt werden. Die Ermäßigung vom 
1. April d. J. betrug je 0,25 Goldfranken. 


Das Shipping Board will 45 aufliegende Schiffe von 
etwa je 5000 B.-R.-T. verkaufen; Aenderungen dürfen 
nur auf amerikanischen Werften vorgenommen werden. 
Außer diesen Schiffen liegen noch 450 Fahrzeuge des 
Shipping Board auf. Man hält es in den Vereinigten 
Staaten vielfach für das beste, sich dieser Schiffe durch 


Versenken zu entledigen. 


Verkehrsnachrichten 


Größe der Postkarten. Es erscheint immer noch 
nötig, darauf hinzuweisen, daß seif 1. Oktober 1927 
Postkarten, die die Maße 14,8 x 10,5 cm überschreiten, 
auch im inneren deutschen Verkehr nicht mehr zuge- 
lassen sind. Postkarten, die diese Größe überschreiten, 
en als Brief behandelt und mit entsprechendem 
Besonders in Berlin und Hamburg 
daß derartige Sendungen sehr 


en a de 
Strafporto est. 
wird E darüber geklagt, 
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Bücherbesprechungen 


“Handbuch der Schiffahrtsgesellschaften und Reedereien. 


Unter Mitwirkung von Geh. Baurat Grundt, Sach- 
verstándiger der Handelskammer zu Berlin. Atlas- 
Verlag Dr. Alterthum & Co., Berlin W 57. Preis $e- 
bunden 20 M. 


Das vorliegende, mit a, des Verbandes 
Deutscher Reeder e. V. bearbeitete Werk enthält eine 
vollständige und authentische Darstellung aller deut- 
schen Seeschiffs- und Binnenschiffahrtsreedereien. In- 
folge der Auslieferung des größten Teils der Handels- 
flotte nach dem Weltkrieg und der darauffolgenden 
Periode des Wiederaufbaues haben die deutschen Schiff- 
fahrtsgesellschaften so starke Veränderungen erfahren, 
daß es geboten schien, eine zuverlässige Informations- 
quelle über den augenblicklichen Stand der Reedereien, 
die bisher fehlte, zu schaffen. Das für den praktischen 
Gebrauch bestimmte Nachschlagewerk, in dem fast 40% 
Schiffahrtsgesellschaften ausführlich behandelt sind, zeigt 
neben der Darstellung des geschäftlichen Aufbaus jeder 
Reederei die einschneidenden Umwälzungen der letzten 
Zeit, die in den Zusammenschlüssen und Interessen- 
gemeinschaften zahlreicher Einzelunfernehmungen zum 
Ausdruck kommen. Die übersichtliche Gliederung ge- 
stattet einen umfassenden Einblick in die Handelsbezie- 
hungen, die die einzelnen Schiffahrtsgesellschaften unter- 
halten, und den Schiffspark, dessen Darstellung durch 
Aufweisung der wesenbestimmenden Merkmale bei jedem 
Schiffe — wie Baujahr, Tonnenzahl, Geschwindigkeit, 
Anzahl der Passagiere und Besatzung — sich besonders 
wertvoll erweisen dürfte. Statistische Angaben über die 
schnellsten und größten Ozeanschiffe, über die in letzter 
Zeit auf Stapel gelegten und vom Stapel gelaufenen 
Schiffe sowie über den Güterverkehr auf den deutschen 
o vervollständigen den Inhalt des 
uches. 


Tage der Technik 1929. 8. Jahrgang. Illustrierter tech- 
nisch-historischer Tages-Abreiß-Kalender von Dr.-Ing. 
E. h. F. M. Feldhaus und Gilbert Feldhaus. 30) 
Blätter mit 365 Abbildungen. Preis 5 RM. Das 
Titelblatt des Kalenders „Porträtmalerei eines Núm: 
berger Bohrerschmiedes aus dem Jahre 1529“ ist in 
siebenfarbigem Buchdruck wiedergegeben. 


Jedes Blatt bringt eine Menge auf den betreffen- 
den Tag entfallende Gedenkdafen aus dem Reich der 
Technik. Zwischen den einzelnen Tagen und den ab- 
gebildeten Maschinen, den geschilderten Ereignissen, den 
historischen Erinnerungen und Bildnissen bestehen won- 
durchdachte Zusammenhänge in sachlichem und zeif- 
lichem Zusammenhang. Jeder Jahrgang bringt ganz Dun 
Material. Mit Staunen sieht man, wie groß die Zah 
der Erforscher, der Erfinder und der Pioniere gewesen 
ist, die die Grundlagen unserer Kultur in zäher a 
und unerbittlicher Energie geschaffen haben. a. i 
lender räumt gründlich mit der Meinung auf, T A 
sei langweilig. Der Kalender ist ein vornehmer Wan” 
schmuck für das Arbeitszimmer eines jeden, der Er. 
mittelbar zur Technik gehört oder sich für De E 
scheinungen interessiert. Er eignet sich ganz vorzus 
als Geschenk für den Weihnachtstisch. 
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Nr. 1 


4. Januar 


Der augenblickliche Stand der Werkstoff-Frage 
für den deutschen Eisenbau 


Vorgetragen von Dr. Erlinghagen, Rheinhausen (Niederrhein), auf der Werkstofftagung 


Der Verein deutscher Eisenhúttenleute, Düsseldorf, 
und der Deutsche Eisenbau-Verband, Berlin, haben mich 
beauftragt, auf der Werkstofftagung kurz zu berichten 
„Ueber den augenblicklichen Stand der Werkstoff-Frage 
für den deutschen Eisenbau“. Aus der Tatsache, daß 
die Aufforderung von den beiden genannten Vereinen 
gemeinsam ergangen isf, dürfen Sie schließen, daß so- 
wohl die Erzeuger als die Verarbeiter wegen der Lö- 
sung der Werkstofffrage gemeinsam arbeiten, um alle 
berechtigten Wünsche der Verbraucher zu befriedigen. 
Ich nehme an, daß ich mit der Berichterstattung be- 
traut worden bin, weil ich als Leiter einer größeren 
Brückenbauanstalt, die einem großen Hüttenwerk ange- 
gliedert ist und daher Gelegenheit habe, gleichzeitig die 
Nöte der Eisenerzeuger als auch der Verarbeiter kennen 
zu lernen. Bei der Besprechung der Werkstoff-Frage 
für den deutschen Eisenbau möchte ich mich beschrän- 
ken auf den Werkstoff, der im Eisenbau die größte 
Rolle spielt, nämlich sewalzfen Flufistahl. Hierneben 
spielen der Menge nach die anderen Werkstoffe, wie 
gegossener und seschmiedefer Stahl und Gußeisen, eine 
untergeordnete Rolle. Es liest nun nahe, einen kurzen 
Vergleich aufzustellen zwischen den Mensen, die die 
deutschen Walzwerke erzeugen, und den Mensen, die 
von deutschen Brücken- und Hochbauanstalten ver- 
arbeitet werden. Im letzten Vorkriegsjahr 1913 sind 
auf Grund der Aufstellungen des Vereins deutscher 
Eisen- und Stahlindustrieller in Berlin im damaligen 
deutschen Zollgebiet an Walzwerkserzeugnissen aus 
deutschen Hüttenwerken einschließlich Saargebiet, Elsafi- 
Lothringen und Luxemburg 16 700.600 t hervorgegangen. 
Hiervon entfallen auf das Saargebiet, Elsaß-Lothringen 
und Luxemburg zusammen rund 4700 000 t, so daß 
für das jetzige deutsche Zollsebiet auf das Kalender- 
jahr 1913 rund 1209000) t an Walzwerkserzeugnissen 
entfallen. Zehn Jahre später, in dem Unsliúcksjahr 1923, 
fiel diese Zahl auf rund 5490000 t, also auf we- 
niger als die Hälfte des letzten Vorkriessjahres. Im 
Kalenderjahr 1926 stieg die Gesamterzeugung der deut- 
schen Walzwerke im jetzigen Zollsebiet wieder auf rund 
10280000 £ und kann für das laufende Kalenderjahr 
auf rund 12500000 t geschätzt werden, so daß die 
Vorkriegszahl von 1913 wieder erreicht ist. Die Sta- 
tistik des Vereins deutscher Eisen- und Stahlindustriel 
ler umfaßt in den oben angegebenen Zahlen alle Walz- 
werkserzeugnisse, also Halbzeug, Eisenbahnoberbaustoffe, 
Stab- und Formeisen, Universaleisen, Draht, Grob-, Mit- 
tel- und Feinbleche, Röhren usw. Die Gesamtmenge 
der Eisenbauwerke, die von deufschen Brückenbau- 
anstalten jährlich hergestellt werden, ist bisher sta- 
tistisch nicht voll erfaßt worden und kann nur 
schätzungsweise angegeben werden. Diese Schätzungen 
belaufen sich auf die Zeit vom 1. Juli 1913 bis 1914 
auf das damalige deutsche Zollsebiet auf rund 500 000 t, 
das sind nur rund 3 vH der damaligen Walzwerks- 
erzeugnisse. Für die Zeit vom 1. Juli 1923 bis 1924 
kann das Gesamtgewicht der im jetziven deutschen Zoll- 
gebiet erzeusten Eisenbauwerke auf rund 20) 000 t an- 
genommen werden, das heißt rund 3,0 vH der Walz- 
werkserzeusnisse im jetzigen deutschen Zollgebiet. Die 


Erzeugung der deutschen Eisenbauanstalten betrus also 
im Jahre 1923 bis 1924 nur 40) vil der Vorkriegszeif. 
Im Jahre 1926 bis 1927 sties die Gesamterzeusung wie- 
der auf rund 40000 ft, das sind rund 4 vH der Ge- 
samtwalzwerkserzeugnisse im Jahre 1926. Zu den an- 
gegebenen Verhältniszahlen möchte ich noch ausdrück- 
lich bemerken, daß der Bedarf an Trägern und U-Eisen, 
die ohne weitere Verarbeitung in Hochbauten u. dsl. 
eingebaut werden, in den oben angegebenen Zahlen der 
Erzeugung der Brückenbauanstalten nicht einbesriflen 
ist. Selbstverständlich sind auch nicht berücksichtist 
die großen Mengen Stabeisen, vor allen Dingen Rund- 
eisen, die der deutsche Eisenbetonbau aufgenommen hat. 

Ueber die Werkstofffrase für den deutschen Eisen- 
bau ist in den letzten Jahren wiederholt in den zu- 
ständigen Zeitschriften berichtet worden. U. a. hat 
Herr Reichsbahnoberrat Füchsel vom Reichsbahnzentral- 
amt Berlin in dem „Organ für die Fortschritte des 
Eisenbahnwesens”, Heft 5 vom 15. März 1927, einen 
Aufsatz veröffentlicht ‚Ueber die neueren Baustihle”. 
Herr Füchsel weist auf die Entwicklung dieser Frage 


nach dem Kriege hin und bemerkt, daß diese Ent- 
wicklung noch keineswegs zum Abschluß gelangt sei. 


Es scheinf mir, daß es jedoch für die Erzeuger, Ver- 
arbeiter und auch Verbraucher wünschenswert ist, daß 
die Lösung dieser Frage bald zu einem sewissen Ab- 
schlu kommt und eine gewisse Ruhe in der Ent- 
wicklung eintritt, um Erfahrungen mit den neu ein- 
geführten Baustoffen zu sammeln. Mit der Klärung 
der Werkstoff-Frage und mit der Vereinheitlichung der 
Gutevorschriften, wie auch der Werkstoffprüfuns hat 
sich vor allem der Deutsche Normenausschuß befaßt, 
in welchem, wie bekannt, Erzeuger, Verarbeiter und 
Verbraucher vertreten sind. Nach 3- 4 jühriven Verhand- 
lungen, die 1921 ihren Anfang nahmen, war man Ende 
1924 zu einem gewissen Abschluß sekommen. Das Er- 
sebnis der Verhandlungen ist in den Werkstoffnormen 
zusammengefaßt. Für den deufschen Fisenbau sind vor 
allen Dingen die Normenblätter DIN 1612 und 1613 
von Bedeutung. Rund 30 verschiedene Stahlsorten, die 
vor dem Kriege bestanden, hat man zu 4 Sorten zu- 
sammengefaßt. Daß man das Wort Flußeisen als Be- 
zeichnung für den Werkstoff aus wohl erwosenen Grün- 
den in Flußstahl umseändert hat, ist bekannt. Unter 
den 4 Sfahlsorten, die in dem Normblatt DIN 1612 zu- 


sammengefaßt sind, spielt der Stahl 37 auch heute 
noch die Hauptrolle. Die Zusfestiskeit beträgt wie 
bekannt 37—45 kg.qmm, die Bruchdehnung am Lans- 


stab 20 vH. Beiläufis sei” bemerkt, daß ich mich bei 
Beurteilung der Güte des Materials hier nur auf die 
Vorschriften beschränken möchte, die dem Eisenbauer 
am wichtigsten sind, nämlich Zugfestigkeit, Dehnung 
und Streckgrenze. Ich erwähnte schon, daß der Stahl 37 
im deutschen Eisenbau auch heute noch die Haupt- 
rolle spielt. Dieser Stahl ist kein Zufallserzeusnis der 
deutschen Hütfenwerke, sondern, wie mir kürzlich noch 
ein hervorragender Stahlwerker bestätiste, ist der Stahl 
mit 37-45 kg qmm Festiskeit das normale Erzeugnis, 
insbesondere des normalen Thomas-Stahlbetriebes. Es 
ist schwieris, den Anteil dieses normalen Stahles bei 
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dem Gesamtverhrauch der deutschen Eisenbauanstalten 
zu bestimmen. Schätzungsweise hat er aber in den 
letzten 4 Jahren durchschnittlich 95 vH betragen. 


Hieraus können Sie die Bedeutung des normalen Stahles 
St.37 für die deutsche Húttenindustrie und den Eisenbau 
verstehen. Vorab sei bemerkt, daß in den Vereinigten 
Staaten von Nordamerika die Verhältnisse ähnlich liegen. 
Ueber die Eigenschaften dieses Stahles braucht nicht viel 
gesagt zu werden. Sie sind bekannt und der Stahl hat sich 
mehr als 50 Jahre im Eisenbau aufs beste bewährt. 
Die Preise für St. 37 werden festgesetzt durch den 
Stahlwerksverband in Düsseldorf. Die Aufpreise für 
Güfe und Abnahme schwanken bei Formeisen, Stabeisen, 
Universaleisen und Blechen zwischen 3--450 RM. je 
Tonne. Nach den Vorschriften der Deufschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft beträgt die zulässise Grundspannung 
bei Verwendung von St. 37 im Brückenbau 140) kg$'qcm 
ohne Rücksicht auf Knieken und S:oßkoeffizient. 

Seit dem Jahre 1923 ist nun die Deutsche Reichs- 
bahn-Gesellschaft besonders anregend und fürdernd ge- 
wesen für die Einführung von hochwertisem Baustahl 
im deutschen Eisenbau. Die in dem Normblatt 1612 
aufgenommenen Stähle St. 42 und St. 44, die bekannt- 
lich etwa den in Frankreich und England üblichen Bau- 
stählen für Brückenbauten entsprechen, senüsten der 
Reichsbahn nicht. Ende 1923 wurde der sogenannte 
Stahl St. 48 eingeführt mit folsenden Güteziffern: 


Zugfestigkeit 48—58 kg 'mm, 

Bruchdehnung am Langstab mindestens 18 vH, 

Strecksrenze mindestens 29 kg'mm”, l 

Faltversuh nach DIN 1605 1. W. der Schleife bei 
180° Biegungswinkel 2x Probestabdicke. 


Die Reichsbahn läßt für diesen Stahl bekanntlich 
eine Grundspannung von 1820 kg$'qcm, also 30 vH höher 
als bei St. 37, zu. Nach etwa vierjährigen Erfahrungen 
kann gesagt werden, daß sich dieser Stahl bei sorg- 
fáltiger Behandlung sowohl bei der Herstellung im 
Hüttenwerk als auch bei der Bearbeitung in der Brücken- 
bauanstalt bewährt hat. Es sind Werkstoffersparnisse 


bei großen Brückenbauten bis zu 30 vH erzielt worden. . 


Die Erschwernisse bei der Bearbeitung, insbesondere 
beim Nieten, sind von Schellewald in der Zeitschrift 
„Bauingenieur“, Heft 6 vom Jahre 1925, Seite 729/32, 
besprochen worden und bleiben bestehen. Ueber die 
Eigenschaften des Stahles und die Erfahrungen, die 
gemacht worden sind, sind in den letzten Jahren zahl- 
reiche Aufsätze erschienen, so von Gehler, Ros, Rein, 
Kommerell, Schanzer und Füchsel. Die schon genann- 
ten Erschwernisse bei der Herstellung und Verarbeitung 
im Hüttenwerk, der Brückenbauanstalt und auf der 
Baustelle bedingen eine Preiserhöhung gegenüber dem 
Stahl St. 37. Der Güteaufpreis für Stab-, Form- und 
Universaleisen betrügt zurzeit 20 RM. je Tonne, für 
Grobbleche für Güte und Abnahme 25,50 RM. je Tonne. 
Der Aufpreis für Brückenbauten aus Stahl 48 beläuft 
sich auf 40 bis 45 RM. je Tonne im Vergleich zu 
den fertis aufgestellten Brücken aus St. 37. Die Gesamt- 
menge des in den letzten 4 Jahren in Brücken- und 
Hochbaukonstruktionen eingebauten Stahles 48 läßt sich 
nicht senau bestimmen. Auf Grund von Angaben, die 
mir kürzlich von der Hauptverwaltung der Reichsbahn 
freundlichst zur Verfügung gestellt worden sind, kann 
man mit einiger Sicherheit annehmen, daf die Gesamt- 
menge rund 100000 t, das sind also für die letzten 
4 Jahre durchschnittlich 25000 t jährlich, nicht über- 
steigt. Dies ist wohl bezeichnend dafür, daß die Deut- 
sche Reichsbahn mangels an Geldmitteln nur in sehr 
beschränktem Maße den dringend notwendigen Ersatz 
und Neubau von Brücken in ihrem Bereich hat vor- 
nehmen können. 


In den Jahren 1926 ‚und 1927 hat die Reichsbahn 
neben Stahl 48 einen Siliziumstahl verwendet. Nach 
Ansaben der Hauptverwaltung werden bis Ende des 
laufenden Jahres rund 5000 t Brückenbauten in Stahl 
St. Si ausgeführt sein, weitere 8000 t St. Si sind für 
den Bau von Reichsbahnbrücken im nächsten Jahre 
vergeben. Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft ist 
vor 3v4 Jahren zu der Einführung dieses Stahles an- 
serest worden durch den sogenannten Bofihardt-Ofen, 
Sr Zu Patent angemeldet worden ist. Der in diesem 
Ofen seschmolzene Stahl erhielt die Bezeichnuns F- 
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Stahl (Freund-Stahl). 


Um die Einführung haben sich 
wie beim Stahl 48 


insbesondere die Herren Reichs- 


bahndirektor Geheimrat Dr.-Ing. Schaper von der Haupt-. 


verwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft und 
Direktor Dr.-Ing. Kommerell vom Reichsbahn-Zentralamt 
bemüht. Auch über den Siliziumstahl sind in den letzten 
3 Jahren mannigfache Veröffentlichungen erschienen, von 
denen ich einige in meinem Aufsatz im „Bauingenieur“ 
vom 3. August 1927, Seite 584 und folgende, erwähnt 
habe. Nach kürzlichen Feststellungen ist die Patent- 
erteilung auf ein Patent Boßhardt betreffend Verfahren 
zur Erzeugung von Siliziumstahl in einem Sonderofen 
noch nicht stattgegeben worden, weil Neuheit und 
Patentfähigkeit bezweifelt werden. Meines Wissens ist 
zunächst ein Dreitonnen-Versuchsofen von der A.-G. 
Freund, Charlottenburg, erbaut worden und neuerdings 
ein Zehntonnen-Ofen von den Mitteldeutschen Stahl- 
werken in Gróditz. Der Verein deutscher Eisenhütten- 
leute, das Eisenforschungsinstitut in Düsseldorf und 
verschiedene Materialprüfungsanstalten haben umfang- 
reiche Prüfungen mit dem Si-Baustahl vorgenommen. 
Eine sehr eingehende Zusammenstellung dieser 
Untersuchungen findet sich neben der Veröffentlichung 
in der Zeitschrift ‚Stahl und Eisen“, Nr. 15 vom 
15. April 1926 in den ‚Technical Papers" des hodh- 
angesehenen „Bureau of Standards”, Washington. Dieser 
Aufsatz ist verfaßt von dem ‚Senior Metallurgist“ Dr. 
H. W. Gillett. Die Ueberschrift lautet: „High Silicon 
Structural Steel“. Dr. Gillett bestätigt, was auch in 
verschiedenen deutschen Veröffentlichungen_ festgestellt 
ist, daß der sogenannte Freund-Stahl nicht als ein 
neuer Stahl angesprochen werden kann, daß bereits 
Tetmajer im Jahre 1884 und andere Forscher in Frank- 
reich und England vor 190) auf den Einfluß des Sili- 
ziums auf Festigkeit und Dehnung aufmerksam gemacht 
haben (Stahl und Eisen, 1884, Seite 608). Auch ist 
Siliziumstahl schon vor mehr als 20 Jahren sowohl 
in Deutschland als auch in Amerika im Handel er 
schienen. Dr. Gillett stimmt ferner mit anderen deut 
schen hervorragenden Fachleuten überein, daß die Her 
stellung des Siliziumstahls nicht abhängig ist von einer 
besonderen Form des Ofens, sondern daß er in einen 
gewöhnlichen Siemens-Martin-Ofen ebenso gut herge: 
stellt werden kann wie im Boßhardt-Ofen. Hierzu se 
verwiesen auf einen Aufsatz von Herrn Reichsbahnober- 
rat Kado in Frankfurt a. d. Oder in der letzten 
Nummer der ,Bautechnik" über die erste Brücke ge 
Deutschen Reichsbahn in Silizium-Baustahl. Für diese 
Brücke sollte der Freund-Stahl aus dem Zehntonnen 
Boßhardt-Ofen der Mitteldeutschen Stahlwerke Gröditz 
verwendet werden. Herr Kado schreibt: „Da sich jedoch 
die Fertigstellung des Ofens verzögerte, wurde dem 
Anerbieten der Linke-Hofmann-Lauchhammer A.-G. 14 
gestimmt, für die Dragebricke einen gleichwertigen 
Siliziumbaustahl aus dem Siemens-Martin-Öfen in ihrem 
Werk Riesa zu liefern. Dieses Material hat dann au 
tatsächlich für die neue Brücke Verwendung gefur 
den.“ Meines Wissens ist bisher ein größerer Boll 
hardt-Ofen als der Zehntonnen-Ofen in Gröditz nicht 
erbaut worden, dagegen fassen die modernen kippbaren 
Siemens-Martin-Oefen der Rheinisch-Westfälischen Hüt 
tenwerke teilweise aber mehr als 150 t und sind daher 
in der Lage, den St. Si billiger herzustellen. Sei 
Nach den vorläufigen Vorschriften der Deutsche! 
Reichsbahn-Gesellschaft für die Lieferung von T 
bauwerken aus Silizium-Baustahl vom 24. Dezember 


sind für diesen Baustahl folgende Güteziffern vorse 
schrieben: 


Zugfestigkeit mindestens 48 kg'qmm, 
Bruchdehnung am Langstab mindestens 
Streckg$renze mindestens 36 kg’qmm, ces bl 
Faltversuch nach DIN 1605 1. W. der Schleife y 
1809 Biegungswinkel gleich der zweifachen l 
des Probestabes. m 
Die zulässige Grundspannung für St. Si De 
2100 kg$'gem, abgesehen von den Vorschriften ie 
Knickspannungen und Stoßkoeffizienten. Die ZU EN 
Grundspannung ist also 50 vH höher als beim St. 
Ich habe bereits vorhin erwähnt, daß bis det 
Jahres 1927 erst 5000 t St. Si bei Brückenbautel je 
Reichsbahn Verwendung gefunden haben. Auch pcia 
großen Straßenbrücke über den Rhein- bei Kölnt 


29 vH, 
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sollen die Versteifungsträger der Seiten- und Mittel- 
öffnungen, die Fahrbahn und die Pylonen aus St. Si 
hergestellt werden *). Eiserne Hochbaufen sind meines 
Wissens bisher in St. Si noch nicht ausgeführt worden. 
Es fehlt hier im allgemeinen die Möglichkeit, die hohen 
Eigenschaften des Stahles auszunutzen, auch stehen die 
Aufpreise für Güte, Abnahme und die Mehrpreise für 
die Bearbeitung der umfangreicheren Verwendung bei 
normalen Bauwerken im Wese. Die Aufpreise für Güte 
und Abnahme betragen für Stabeisen, Formeisen und 
Universaleisen 35 RM. je Tonne, für Bleche 53 RM. 
Die Mehrkosten eines fertigen Brückenbauwerkes aus 
St. Si ohne Berücksichtigung der Mehrkosten des Ge- 
rüstes umgerechnet auf die Tonne Eisenkonstruktion 
betragen zurzeit etwa 65 bis 70 RM. je Tonne, vergli- 
chen mit den Preisen der Brücken aus St. 37. Die er- 
wähnten Mehrpreise für Güte und Abnahme des Werk- 
stoffes sind in dem Betrase von 65 bis 70 RM. ent- 
halten. 

Umfangreiche Erfahrungen mit Bauwerken aus Sf. Si 
liegen noch nicht vor. Es braucht nicht erwähnt zu 
werden, daß auch beim Si-Stahl wie beim Stahl 48 be- 
sondere Sorgfalt sowohl bei der Herstellung in den 
Hüttenwerken als in den Brückenbauanstalten erforder- 
lich ist. Nicht unerwähnt lassen möchte ich eine Aeuße- 
rung des Herrn Reichsbahnoberrates Füchsel gelegent- 
lich eines Vortrages über das Schweißen bei der Haupt- 
versammlung des D.E.V. in Danzig am 21. Oktober 1927, 
wonach die Erfahrungen für Gasschweißuns und elek- 
frische Schweißung bei dem Silizium-Baustahl ungünstig 
sind. Bei Biegeversuchen wurde nur ein Winkel von 
etwa 20° erreicht. (Schluß iolgt) 


Betriebswirtschaft 


Eisenindustrie. 


Zum Schiedsspruch in der Der 


Schlichter hat ein sehr inferessantes und geschicktes 


Werk zustande gebracht. Durch die Zerlegung des gan- 
es leichter 


zen Problems in zwei Schiedssprüche sei 
geworden, daß jede Partei 

wenigstens einer Teillösung 
zustimme. Für die Arbeiter- Anl 
schaft stelle die den Acht- 
stundentag verankernde Re- , 
gelung bei den Thomas-Stahl- 7i 
werken einen großen Fort- ! 
schritt dar, zumal mehrere 76 
Sonntags-Arbeitsstunden mit „, 
dem außerordentlichen Zu- ’ 
schlag von 75 vH entlohnt 7 
würden. Für die Betriebe 7 
dürften ebenfalls die größ- f 
ten Schwierigkeiten beseitigt 0 
sein. Es sei klar, daß die 4 
Werke eine sehr starke a 
Belastung erfahren, und um 0y 
so mehr werde man die 2 
Bedenken verstehen können, 
die die Arbeitgeber gegen 0 
jede allgemeine Lohnerhö- 

hung erheben und die sie 

jetzt auch gegen den zweiten 


y 
IN Facharbeiter in de 


Arbeitslosigheit 
in Deutschland 


richten. 


Die Begründung zu diesem verdiene eine besondere 
Beachtung in der Oeffentlichkeit und nicht zuletzt auch 


Schiedsspruch 


bei anderen Instanzen des Schlichtungswesens. Jedes 
einzelne Werk werde nunmehr mit dem Rechenstift 
die Auswirkungen der beiden Schiedssprüche zu prü- 
fen haben. Auf jeden Fall werde man aber jetzt schon 
mit Sicherheit annehmen müssen, daß zum mindesten 
einige schwächere Werke zum Ergebnis kommen, daß 
für sie eine Fortführung der Produktion kaum mehr 
möglich sei. Der Schiedsspruch schafft nach einer Kritik 
in der Eisenindustrie untragbare Belastungen. Er zeige 


*) Einschließlich dieser Brücke, ferner einer wei- 
teren Strafenbrúcke über den Rhein bei Düsseldorf 
und einer solchen über die Elbe bei Hamburg sind 
für Straßenbrücken in Deutschland rund weitere 25000 t 


St. Si in Arbeit. 
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wieder einmal mit aller Deutlichkeit, wie stark die 
antikapitalistishen Anschauungen und Krifte sih in 
der deutschen Wirtschaft durchgesetzt haben. Er schafíe 
außerdem ziemlich komplizierte Verhältnisse und werde 
eine weitere Herabminderung der Rentabilität der Eisen- 
industrie bringen; auf längere Sicht gesehen bedeute 
er nichts anderes als eine Verschiebung der Krise. 
Nach bisheriger roher Schätzung belaufe sich die Be- 
lastung durch den Schiedsspruch bei: den Vereinigten 
Stahlwerken auf etwa 15—16 Millionen Mark, während 
bei völliger Durchsetzung der Forderungen der Gewerk- 
schaften sich Kosten von nicht weniger als 109 Mil-. 
lionen Mark ergeben hätten. -- Auf der Tagung des 
Vereins der Märkischen Kleineisenindustrie bezeichnete 
Funke den Arbeitskampf als einen Kampf um die Selbst- 
kosten. Eine Preiserhöhung im gegenwärtigen Augen- 
blik würde ein gewaltiges Anschwellen der Einfuhr 
von Fertigerzeugnissen bedeuten. Die Eisengrundpreise 
seien zwar gegenüber der Vorkriegszeit verhältnismäßig 
wenig gestiegen, hingegen würde gegen die Höhe der 
Ueberpreise Klage geführt. Der Verein will ein Institut 
zur Prüfung der Qualität von Rohmaterial gründen. 
— Die „Wirtschaftlichen Nachrichten für Rhein und 
Ruhr“ veröffentlichen einen Artikel über den Lohn- 
anteil an den Selbstkosten in der Großeisenindustrie. 
Jede Erhöhung der Lohnselbstkosten würde ohne wei- 
teres und automatisch ähnliche Aktionen auch bei an- 
deren Industriezweigen auslösen. Preiserhöhungen ver- 
trieben im Ausland das deutsche Eisen vom Markt 
und öffneten dem Auslandseisen freien Zugang nach 


Deutschland. 


Die Größe der Arbeitslosigkeit bildet gewissermaßen 
ein Barometer für das Gedeihen der Industrie und Wirt- 
schaft. Aus untenstehenden Diagrammen ist ersichtlich, 
wie die Arbeitslosigkeit im Frühjahr 1926 einen bedenk- 
lichen Höhepunkt erreicht hatte und in welcher er- 
freulichen Weise die allgemeine Arbeitslosigkeit im 
Laufe des Jahres 1927 in einer stark abfallenden Kurve 
sich bessern konnte. Demgegenüber bieten die Verhält- 
nisse in England ein erheblich ruhigeres Bild mit ge- 
ringeren Schwankungen, jedoch läuft die Tendenz der 
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Arbeitslosigkeit im letzten Halbjahr in einer aufsteigen- 
den Kurve und zeigt ungünstigere Verhältnisse, als 
wir sie in Deutschland vorliegen haben. G. 


Inländische Wirtschafts- 
interessen 


In dem Geschäftsbericht des Vereins Deutscher 
Eisenhüttenleute wird ein Ueberblick über die tech- 
nischen Aufgaben der Eisenindustrie gegeben. 

Eisen- und Hiittenindustrie. Bei Besprechungen der 
Lage der Eisen- und Hüftenindustrie wird gesagt, ob- 
wohl in der Internationalen Rohstahlgemeinschaft für 
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die deutsche Industrie eine fühlbare Erleichterung durch 
Herabsetzung der Strafabgabe erzielt wurde, so werde 
die deutsche Gruppe sich mit diesem Ergebnis auf die 
Dauer nicht zufrieden geben können. 


In dem Jahresbericht des Vereins Hamburger Reeder 
wird betont, daß die Gleichliufigkeit in der Entwick- 
lung der Weltwirtschaft und der Seeschiffahrt nur be- 
dinst vorhanden sei. Das Mißverhältnis zwischen Ein- 
nahmen und Ausgaben bestehe weiter, verhältnismäßis 
am günstigsten sei die Lage des Passagegeschäftes. 
Die Lage des Frachtgeschiiftes in der Linienfahrt sei 
im allgemeinen befriedigend. 


Die Verhandlungen zwischen dem Werkshandel und 
dem treien Handel in Düsseldorf wurden ergebnislos 
abgebrochen, weil der Werkshandel erneut die Ein- 
führung des umstrittenen $ 2 des Kartellvertrages ver- 
langte, der den freien Handel verpflichtet, nur Ver- 
bandsmaterial zu beziehen. 


Die wirtschaftliche Vereinisung der Freien Eisengroß- 
händler in Rheinland-Westfalen beschloß, ihren Mitslie- 
dern die Annahme des Kartellvertrases mit dem Stahl- 
werksverband und den Verbandshändlern zu empfehlen. 


Die Handelskammer München ist auf Grund ein- 
gehender neuerlicher Erhebungen der Auffassung, daß 
eine weitere Verlängerung der Geltungsdauer des am 
30. Juni 1928 ablaufenden Gesetzes über den Verkehr 
mit unedlen Metallen weder notwendig noch er- 
wünscht ist. 


Neuorganisation. Man berichtet über Neuorganisa- 
tion der Fachgruppe Metallhütten und Metallhalbzeus- 
industrie beim Reichsverbande der deutschen Industrie. 

Eisenindustrie. In einem Artikel zum Abwehrkampf 
der Eisenindustrie betont Schlenker, Loebes Kampfruf 
sei nicht geeignet, den von der Industrie immer wieder 
gezeigten Verständigungswillen, sofern eine Verständi- 
ung auf vernünftiger wirtschaftlicher Grundlage mög- 
fich sei, irgendwie zu beeinträchtigen. Auf der an- 
deren Seite aber werde er gerade der Großeisenindustrie 
erneut zum Bewußtsein bringen, daß es in der Tat um 
eine Enteignung des Führerwillens gehe, wie sich eine 
nicht der Wirtschaft angehörende Persönlichkeit kürz- 
lich geäußert habe. Sie habe betont, ihr Wunsch sei nur 
noch der, daß es wieder zur Wirtschaftsfúhruns kom- 
men möge; dazu gehöre, im Kampfe festbleiben. 


Internationale Rohstahlgemeinschaft. Man bringt eine 
Uebersicht über das 2. Halbjahr der Internationalen 
Rohstahlgemeinschaft. Die Aufteilung der Quote in In- 
und Ausland habe der deutschen Industrie nur vor- 
übersehend eine Erleichterung geboten. Im 4. Quartal 
sei die Belastung je Tonne Rohstahl wieder sehr er- 
heblich, was auf die weitere Steigerung der Produktion 
zurückzuführen sei. 


Die Außenhandelszahlen sind eine Warnung. Gerade 
nach Beendigung des großen Wirtschaftskampfes in der 
Eisenindustrie werde die Frage einer Exportsteiseruns 
und der Aufrechterhaltung unserer Wettbewerbsfihigk cit 
auf diesem Gebiet von neuem akut. Durch die jetzt gc- 
änderte Arbeitszeit werde eine Mehrproduktion erzielt 
werden, für die unbedingt Absatz geschaffen werden 
müsse. Die letzte Außenhandelsbilanz erteile der Wirt- 
schaft die bittere Lehre, was seschehen müsse. 


Die oberschlesische Indusfrie hat in letzter Zeit 
mit der Herstellung von Stahlwohnhäusern besonnen. 


Lehrreiche Kartellgeschichten. Man weist auf zwui 
lehrreiche Kartellgeschichten hin. Infolge der Einigung 
zwischen dem Röchling-Konzern und dem Rohcisenver- 
band würden die Eisenverbraucher in Zukunft höhere 
Preise zahlen, weil der Verband gemerkt habe, daß 
es rentabler sei, einem Außenseiter eine höhere Quote 
zu seben. In dem zweiten Falle handele es sich um 
den Kampf des Röhrenverbandes sesen das Stahlwerk 
Niederrhein, das der Röhrenverband jetzt tatsächlich 
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zu 50 vH erwerben werde, wobei er sich verpflichten 
müsse, das patentierte Erzeugungsverfahren durch Mit- 
sliederwerke des Verbandes ausnutzen zu lassen. Offen- 
bar habe erst die Wahrscheinlichkeit, daß das Spar- 
werk die Produktion tatsächlich als Außenseiter auf- 
nehmen werde, die Vereinigten Stahlwerke veranlabit, 
ihren früheren ablehnenden Beschluß umzustoßen. Beide 
Fälle zeigten, daß die Erzielung von Monopolpreisen 
und die Ausbeutung der Verbraucher das entscheidende 
Ziel aller Kartellbildung geblieben ist. 


Montanindustrie. Die Presse veröffentlicht Berichte 
über die deutsche Montanindustrie an der Jahreswende. 
In dem Berichte vom rheinisch-westfälischen Eisenmarkte 
wird gesagt, die Unmöglichkeit, die benachbarten west- 
lichen Werke in feste Verkaufsverbände hineinzubringen, 
werde auch im neuen Jahre zur Folge haben, daß selbst 
dann, wenn die Nachfrage am Exportmarkte sich gün 
stiger entwickeln sollte, eine durchgreifende Rekonvales 
zenz des Marktes besonders hinsichtlich der Preise kaum 
zu erwarten sei. Der Geldmarkt werde überhaupt aus 
schlaggebend für den Eisenmarkt im neuen Jahre sein. 


Ausländische Wirtschafts- 
interessen 


Eine englische Finanzgruppe erwarb das srößte euro 
päische Kupferbergwerk in Südslawien. 


Die Drängesbers-Gesellschaft beherrscht jetzt voll 
ständis den schwedischen Erzexport. 


Das amerikanische Schatzamt kam zu dem Beschluß, 
die Anträge auf Verhängung einer Antidumpingorder 
auf die deutschen Stahlimporte abzulehnen. 


In der französischen Eisenindustrie wurden weitere 
Verkaufsverbände gegründet. 

Internationales Verkaufskontor für Halbfabrikate 
und Träger. Eine Notiz gibt die Meinung eines fran: 
zösischen Eisenindustriellen wieder, nach der jede Hoff 
nung, ein internationales Verkaufskontor für Halbfabri- 
kate und Träger zu errichten, momentan Ins Wasser 
sefallen ist. 

Die Brüsseler Tagung des Rohstahlkartells ist nicht 
yanz so ergebnislos verlaufen, wie dies den Anschetn 
hatte. Die Quotenfrage sei sozusagen gänzlich bereinisl 
worden. 


Handelsinteressen 


Der Roheisenverband ist mit der Maxhütte zu a 
gewissen Verständisung über die Ausschaltung ie 
gegenseitigen Konkurrenz gekommen. Aus diesem ee en 
werde der Verband die Preise für Gießereirohe” 
voraussichtlich wieder um 4-6 M. pro Tonne N, 
Die Aluminium Co. of Amerika hat ihre Verkaufs 
preise für Rohaluminium erneut herabgesetzt. 


e o ..qo . mán 
Vom rheinisch-westfälischen Eisenmarkt meldet 
eine wesentliche Beruhigung. 
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Nr. 2 


Der augenblickliche Stand der Werkstoff-Frage 


für den deutschen Eisenbau 


Vorgetragen von Dr. Erlinghagen, Rheinhausen (Niederrhein), auf der Werkstofftagung 
(Schluß) 


Ich möchte nun noch mit einigen Worten die Ver- 
hältnisse im Ausland erwähnen. In Frankreich und 
England haben sich die Gütevorschriften für Brücken- 
baustahl auch in der Nachkriegszeit, abgesehen von 
einigen Sonderfällen, kaum geändert. In Frankreich wird 
ein Stahl verlangt von 42 ks/qmm Mindestfestigkeit, 
25 vH Dehnung und mindestens 24 ks/qmm Streckgrenze. 
Die Vorschriften in den British Standards Specification 
für Brückenstahl lauten nach wie vor auf 441 bis 
51,9 kg/qmm Festigkeit und 20 vH Dehnung. In den 
Vereinigten Staaten von Nordamerika sind Anfang 1924 
neue Vorschriften der American Socieiy of Civil-Engi- 
neers‘ erschienen. Diese sehen 2 Stahlsorten für den 
normalen Gebrauch vor. 

1. Baustahl (Structural Steel) mit 55 000 bis 65 000 Pfund 
auf den Quadratzoll, das heißt 38,6 bis 45,7 k$/qmm 
Streckgrenze 50 vH der Zugfestigkeit, 
Bruchdehnuns für 200 mm Meßiänge Mindestprozent- 


1 500 000 
satz Zugfestigkeit (Pfund auf den Quadratzoll). 
Dieser Stahl kommt für die gewöhnlichen Bauwerke 
sowohl im Brückenbau als im Hochbau in Frage. 

2. Für große Bauwerke sehen die genannten Vor- 
schriften Nickelstahl (Structural Nickel-Steel) vor, 
mit einem Nickelgehalt nicht unter 3,25 vH Nickel. 
Die Zugfestigkeit soll 85 00) bis 100000 Pfund auf 
den Quadratzoll (60 bis 70 ks’qmm) betragen, die 
Streckgrenze etwa 50000 Pfund auf den Quadratzoll 
(etwa 35 kg/qmm), die Bruchdehnung für 20) mm 


1 500 000 
Meßlänge Mindestprozentsatz —— ... . (Pfund 
auf den Quadratzoll). Zugfestigkeit 


Der zuerst genannte Baustahl entspricht fast ge- 
nau unserer Normalgüte St. 37 und ist wie in Deutsch- 
land als das normale Erzeugnis der normalen Stahl- 
betriebe anzusehen. Der Nickelstahl ist für uns zu 
teuer, würde doch allein der Zusatz an Nickel eine 
Preiserhöhung von 6% bis 70 RM. je Tonne Rohstahl 
bedingen. 


Ich habe vorhin die Untersuchungen von Dr. Gillett 
vom „Bureau of Standards“ in Washington über den 
Si-Stahl erwähnt. Es isf fraslos, daß auch die ameri- 
kanische Stahlindustrie von den deutschen Besfrebungen 
der Einführung von Si-Stahl als Baustahl angeregt wor- 
den ist, denn Dr. Gillett und auch andere amerikanische 
Eisenhúttenleute empfehlen eine aussedehntere Verwen- 
dung von Si-Stahl. Eine Mitteilung von Dr. Lindenthal, 
New York, dem berühmten amerikanischen Brücken- 
bauer, bestätigt diese Tatsache. Er schreibt mir unter 
dem 6. Oktober 1927: ‚In den letzten Jahren findet der 
Siliziumstahl im Brückenbau ausgiebige Verwendung. Die 
hohe Festigkeit und verhältnismäßig billige Herstellunss- 
weise dieses Spezialstahles verleiht ihm einen gewissen 
Vorzug über den gewöhnlichen Baustahl. Hauptträser 
von Brücken größerer Abmessungen, Gurtungen von 
hohen Blechträgern, sowie schwere Druckslieder und 
Säulen werden nun nicht selten in Siliziumstahl her- 
gestellt.“ Herr Lindenthal hat seinem Schreiben freund- 
licherweise eine Zusammenstellung der Gütevorschriften 
und der zulässigen Beanspruchung von gewöhnlichem 
Baustahl, Siliziumstahl und Nickelstahl beisefüst und 
auch Angaben über die zulässigen Beanspruchungen ge- 
macht. Auffallend ist, daß die Vorschriften über ye- 
wöhnlichen Baustahl, so wie er jetzt scheinbar für Eisen- 
bahnbrücken verwendet wird, nicht übereinstimmen mit 
den bereits erwähnten Vorschriften der ‚„American So- 
ciety of Civil-Engineers” vom 4. Februar 1924. 

Die chemische Zusammensetzung und physikalischen 
Eigenschaften dieser drei amerikanischen Stahlsorten sind 
in den folgenden Tabellen enthalten: 


a) Chemische Zusammensetzung: 

Der Gehalt der Elemente in den einzelnen Stahl- 
sorten soll nicht mehr als die folsenden Prozentsätze 
betragen: (s. Tabelle am Kopf der nächsten Seite.) 

Der Si-Gehalt ist wesentlich niedriger, der C-Gehalt 
höher als bei dem zurzeit hergestellten deutschen 


Si-Stahl. 


b) Physikalische Eigenschaften (Geprüft an Probestücken des fertigen Materials): 


Baumaterial 
Zugfestigkeit. en (| 38.000 — sgom0 
Streckgrenze Minimum.. . ... 35 000 (2,46) 
Dehnung auf einer Meßlänge von | E 


8” (20,32 cm) Minimum in °% . - i 
in lbs. per O” 


Flächenkontraktion Minimum in 0%. - 42 
Biegeprobe, Material bis an ”,,” Dicke 

(19 mm) 180 um R=1D 
Biegeprobe, Material von °/, bis 1! ,” 

(19 mm bis 32 mm). . ...... 


R = Durchmesser der Rundung. 


Gewöhnlicher Baustahl 


180% um R=1',D | 


Siliziumstahl | Nickelstahl 


Nietmaterial 
52 000 — 60 000 80 000 —- 95 000 Min. 90 000 
(5,65 — 4,22) (5,62 — 6,67) (6,32) 

30 000 (2,11) 45 000 (3,16) 55 000 (3,86, 
1500 000 1 500 000 1 600 000 
Zusfestigkeit Zugfestigkeit Zugfestigkeit 
in lbs. per D” in lbs. per G” in lbs per G” 


52 30 30 


180° flach 180” um R- 1D | 180” um R=1',D 


— 180 um R=1'!,D 
D = Dicke des Materials. 


180 um R=2D 


Anmerkung: In obiger Tabelle sowie in den folgenden Ausführungen sind die Spannungen in lbs. auf den 
Quadratzoll angegeben, jedoch die entsprechenden Werte in Tonnen auf den Quadratzentimeter in Klammern hinzugefügt. 
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Chemische Zusammensetzung 


Gewöhnlicher les Nica 
Baustahl ilizium- ickel- 
Elemente fas Nee stahl stahl 
material | material 
Kohlenstoff. . | — = 0,40°/, 0,40", 
Mangan ....| — — — 1,00%, 
Phosphor, sauer | 0,06 °/, [0,04 °% 0,06 °/, 0,06% o 
5 basisch | 0,04 °/, | 0,04 %, 0,04°/, 0,0407, 
Schwefel 0,05 %, 10,045 Y, 0,05%, 0,05%. 
Silizium — — max. 0,45%, — 
min. 0,20, — 
Nickel FE ET E = => => min. 3,230 


Zulässige Inanspruchnahmen. 


Mit den zulássigen Inanspruchnahmen wird in der 
Regel bis auf zwei Drittel der Elastizifitsgrenze ge- 
gangen. Es wurden z. B. für den Bau der Hudson- 
Brücke bei Fort Lee, New York, die folgenden Ein- 
heitsspannungen zugrunde gelegt: 


Druck 


Material | Zug | 
Gewöhnlicher Baustahl . . |20 000 (1,4) | Max. 17 000 (12 
Siliziumstahl . ...... 27 000 0: » 23000(1,6 
Nicelstahl . . |... ‚33.000 (2,32) | . 28000 (1,97) 
Gußstahl ......... =% » 20000 (1,4) 
Gußeisen ......... — » 12000(0,85) 


Gehártete Augenstäbe mitt- 
lerer Qualität (einschließ- 


lich Ueberspannungen) 33 000 (2,52) 
Gehärtete Augenstäbe hoch- 
gradiger Qualität (einschl. | 
Ueberspannungen) . . . | 50 000 (3,51) — 
Kabeldraht (einschließlich 
Ueberspannungen) . . | 82 000 5,75) — 


Zum Schluß gestatten Sie mir noch wenige Worte 
über die neueren Bestrebungen zur Verminderung der 
Rostgefahr bei Eisenbauwerken durch Verwendung le- 
gierter Stähle. Ich kann mich auf ganz kurze Ausfüh- 
rungen beschränken, da heute nachmittag um 16.40 Uhr 
Herr Dr.-Ing. Daeves in der Aula der hiesigen Tech- 
nischen Hochschule über witterungsbeständisen Stahl für 
Eisen- und Straßenbahnbau sprechen wird. Für den 
Eisenbau kommt zurzeit m. W. nur eine Legierung mit 
Kupfer in Frage. Hierüber sind in den letzten Jahren 
Veröffentlichungen von Daeves, Herwig, McDonnel und 
Saklatwalla erschienen, und ich verweise wiederum auf 
meinen im „Bauingenieur“ vom 3. August 1927, Seite 584 
und folgende, erschienenen Aufsatz. Eine ausgezeichnete 
Zusammenstellung der Veröffentlichungen und Erfah- 
rungen mit gekupfertem Stahl hat Dr.-Ing. Daeves vom 
Verein deutscher Eisenhüttenleute in „Stahl und Eisen“, 
Heft 52 vom 30. Dezember 1926, gegeben. Hier faßt 
er seinen Vortrag zusammen, den er über die ge- 
nannten Bestrebungen auf der Hauptversammlung des 
Verein Deutscher Eisenhüttenleute in „Stahl und Eisen“, 
in Düsseldorf gehalten hat. Herr Dr.-Ing. Daeves weist 
besonders auf die sehr umfangreichen Versuche in den 
Vereinigten Staaten von Amerika seit dem Jahre 1914 hin. 

Der Einfluß des Kupfers auf den Korrosionswider- 
stand des Stahles ist seit mehr als 100 Jahren bekannt. 
Im ‚Archiv für Berg- und Hittenwesen”, Heft 8 vom 
Jahre 1824, Seite 196, wird ein Patent bekanntge- 
macht, welches Robert Vazie im Jahre 1822 erteilt wor- 
den ist. In Nordamerika haben sich besonders die Eisen- 
bahn-Gesellschaften, ferner die American Society for 


Testing Materials mit diesen Versuchen befaßt. Sie 
behaupten, daß als vorläufiges Ergebnis angenommen 


werden kann, daß z. B. gekupferte Bleche für Eisen- 
bahnwasen aus Stahl eine um etwa 50 vH höhere Lebens- 
dauer haben als Bleche ohne Kupfergehalt. Als wirk- 
samster Schutz wird nach übereinstimmenden amerika- 
nischen und deutschen Versuchen ein Kupfergehalt von 
0,25 vH angesehen. Nach den bisherigen Versuchen 
scheint es, daß gekupferter Thomas-Stahl dem gekupfer- 
ten Siemens-Martin-Stahl an Witterungsbeständigkeit 
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überlegen ist. Man hält jetzt schon den gekupferten 
Thomas-Stahl für den gegebenen Baustahl für alle die- 
jenigen Konstruktionsteile, die mit oder ohne Anstrich, 
Verzinkung ‘oder Verzinnung gewöhnlichen Witterunss- 
einflüssen ausgesetzt sind. In Deutschland hat der 
Verein Deutscher Eisenhüftenleute Anfang vorigen Jah- 
res ebenfalls Versuche mit gekupfertem Stahl einge- 
leitet. Die Dauer der Versuche genügt nicht, um zu 
einem endgültigen Ergebnis zu gelangen. Jedenfalls 
kann aber festgestellt werden, daß den Einflüssen der 
gewöhnlichen Atmosphäre gegenüber Stahl mit etwa 
0,25 vH Kupfer rostbestiindiger ist als Stahl ohne 
Kupfergehalt. Neuerdings hat die Deutsche Reichsbahn- 
Gesellschaft einem deutschen Walzwerk einen Probe- 
auftrag auf Lieferung von Schwellen mit Kupfergehalt 
erteilt. Der Stahlwerksverband in Düsseldorf verlangt 
für Stahl mit 0,2 bis 0,55 vH Kupfer einen Güteauf- 
preis von 10 RM. je Tonne. Vor einiger Zeit betrus 
der Aufpreis noch 15 RM. je Tonne. 

Ich möchte meine Ausführungen schließen. Zusam- 
menfassend kann gesagt werden, daß zurzeit für die 
gewöhnlichen Eisenbauwerke, insbesondere für alle Hoch 
bauten, bei denen die Uebertragung von sehr großen 
Lasten nicht in Frage kommt, und bei kleinen Brücken, 
etwa bis 15 m Stützweite, der Stahl 57 der gegebene 
Werkstoff ist. Er ist das normale Erzeugnis des nor- 
malen Stahlbetriebes. Seine Güteziffern ähneln den 
Giiteziffern von gewöhnlichem Baustahl in Amerika. Fur 
schwere Hochbauten und Brücken großen und größten 
Umfanges brauchen wir einen hochwertigen Stahl. Es 
wäre wünschenswert, wenn der Stahl 48 und der Si-Stahl 
zu einem einheitlichen Baustahl zusammengefaßt würden. 
wie es bei dem obengenannten amerikanischen Si-Stahl 
der Fall ist. Es müßte den Erzeugern überlassen wer- 
den, durch welche Art von Legierungszuschlägen sie 
die genannten Güteziffern erreichen. Dies liest im Inter 
esse sowohl der Erzeuger als der Verarbeiter, als audı 
der Verbraucher. Wenn für diesen hochwertigen Bau 
stahl die Streckgrenze als Kennzeichen für die zu 
lässige Beanspruchung mit 36 kg/qmm bestehen bleiben 
soll, dann müßte meines Erachtens die Zugfestigkeit 
55 bis 65 kg/qmm betragen. Ich verweise hierbei aul 
die Tatsache, daß sowohl in Frankreich, wie in England 
und in Amerika die Lage der Streckgrenze in bezus 
auf die Mindestfestigkeit bei weitem nicht so hoch an 
genommen wird als in Deutschland. Ohne hocwer 
tigen Stahl kommen wir nicht aus. Der Bau der Kölner 
Rheinbrücke wäre nicht möglich ohne Verwendung eines 
hochwertigen Stahles. Aber erforderlich bleibt das Be 
streben der deutschen Eisenhüttenleute, diesen hod 
en Stahl in möglichst gleichmäßiger Güte w 
iefern. 


Ich hoffe, durch meine Ausführungen nachgewiesen 
zu haben, daß auch auf dem Gebiete des Eisenbaues 50 
wohl die Erzeuger als die Verarbeiter bestrebt sind, die 
Güte ihrer Erzeugnisse zu steigern. Der Gedanke der 
Steigerung der Güte war Leitgedanke bei der letzten 
Hauptversammlung des Reichsverbandes der deutschen 
Industrie, ist Leitgedanke der $roßen Werkstoffschau 
und der Werkstofftagung. Auf diesen Gedanken hal 
schon vor vielen Jahrzehnten einer der hervorragendsten 
Vertreter der deutschen Stahlindustrie, Alfred Krupp, 
hingewiesen mit den Worten: „Diesen Standpunkt mit 
jeder Anstrengung zu erreichen und künftig zu erhalten, 
ist heiligste Pflicht für jedermann.“ Dieses wollen w! 
beherzigen zum Wohle der deutschen Industrie, de 
re Wirtschaft und unseres ganzen deutschen 
olkes. 


m 
Betriebswirtschaft 


Arbeitszeitregelung. Der Christliche Metallarbeiten 
verband teilt mit, daß eine Anzahl Arbeitgeber E 
Essener Bezirk sich weigere, die im Schiedsspruh Y 
gesehene Arbeitszeitregelung schon jetzt einzu Vor- 
Nach einer Erklärung der Arbeitgeber lassen die Zu- 
schriften des S 7 der Arbeitszeitverordnung die für 
lässigkeit der Mehrarbeit von zwei Stunden tagid t 
30 Tage auf Grund des $ 3 der Verordnung unbe 


_ 
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Lohnsteigerung. ‚Stahl und Eisen“ bringt den Be- 
richt über die Tätigkeit des „Vereins deutscher Eisen- 
hüttenleute‘ im Jahre 1927 und einen Beitrag von 
Göhring über Lohnsteigerung und Indexzahlen unter be- 
sonderer Berücksichtigung der Verhältnisse im Bergbau 
sowie in der Eisen- und Metallindustrie, der zu dem 
aa kommt, eine weitere Steigerung der Löhne sei 
jedenfalls schon in Anbetracht der viel geringeren Steige- 
rung der Lebenshaltungskosten eine zwingende Not- 


wendigkeit. ce 


Frachtermäßigung. Die Reichsbahn hat die Frachten 
für aus Uebersee eingeführte Eisenerze von Stettin und 
den Oderumschlagplätzen nach den oberschlesischen 
Hochofenwerken weiter erheblich ermäßigt und sei hierbei 
bis an die äußerste Grenze ihrer Selbstkosten gegangen, 
um die Erztransporte dem Hafen Stettin und den 
deutschen Wegen zu erhalten und der deutsch-ober- 
schlesischen Industrie zu helfen. 

Die Roheisengewinnung war nach ‚Stahl und Eisen“ 
in 1927 um 35,87 vH höher als in 1926; sie entspricht 
78,17 vH der O E des letzten Vorkriegs- 
jahres im Deutschen Reich damaligen Umfangs. 


m am 


Beschäftigung der Eisenwerke. Die Eisenwerke sind 
zurzeit zwar in fast allen Erzeugnissen noch etwa für 
21/, —3 Monate beschäftigt, doch könne man der 
weiteren Entwicklung nicht ohne Besorgnis entgegen- 
sehen. — Die Drahtseilwerke sind zu etwa 80 vH be- 
scháftigt gegen 70 vH in den vorhergehenden Monaten. 


Deutschlands  Roheisen-Erzeugung. Die deutsche 
Roheisenerzeugung weist mit 1,15 Mill. t im Dezember 
1927 gegenüber dem November eine Steigerung um 
3 vH auf, die aber nur die Folge davon ist, daß im De- 
zember die Hochöfen 31 Tage im Betriebe waren gegen 
30 Tage im November. Die arbeitstägliche Durch- 
schnittserzeugung zeigt dementsprechend einen Rückgang 
von 227 t. — Das Jahresergebnis für 1927 liegt um 
35,9 vH über dem vorjährigen, beträgt aber immer noch 
erst 78,2 vH der Erzeugung des alten Reiches im 
Jahre 1913. — Jn der Zahl der Hochófen ist keine 
Veränderung eingetreten, von 191 vorhandenen sind 
116 Oefen im Betrieb und 8 gedämpft. 


in Mill. t in 1000 t Hochöfen 

insgesamt arbeitstäßl. im Btr. 
Oktober 1927 . . . . 1,14 36,8 113 
ovember ,, 1,12 37,3 116 
Dezemter ,, ee E e 37,1 116 
1927 insges. p k 13,10 35,9 116 
1926 = nn. 9,64 26,4 109 


Inländische Wirtschafts- 
interessen 


Stahl- und Chemietrust. In einem Artikel über die 
Beziehungen zwischen Stahl- und Chemietrust betont 
Leonidoff, daß annähernd ein Fünftel der industriellen 
Gesamtproduktion Deutschlands in den Interessenkreis 
der beiden Spitzentrusts zu verweisen ist. Es scheine 
zwischen den Montaninteressen und dem Chemietrust 
eine Verständigung sowohl über das Berginverfahren als 
auch über das Leunaverfahren der I. G. Farben im 
Gange zu sein. Es liege an dem Tempo der ka- 
pitalistischen und technischen Expansion, wenn die Be- 
ziehungen zwischen den beiden stärksten Privatwirf- 
schaftsmächten Deutschlands immer mannigfaltiger 
würden und ihre Interessengebiete immer näher anein- 
ander rückten. Die Gesamttendenz weise in der Rich- 
fung einer Gebietsabgrenzung und Beobachtung gewisser 
Demarkationslinien hin. 


Eine Verständigung im westdeutschen Eisenhandel 
ist infolge der Haltung der fünf in der Westdeutschen 
Eisenhandels G.m.b.H. zusammenseschlossenen Firmen 
nicht erzielt worden. Der Verband rheinisch-west- 
fälischer Eisengroßhändler, die Organisation des Werk- 
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handels, erklärt sich in einem Rundschreiben trotzdem 
bereit, in eventuelle Verhandlungen über eine Neurege- 
lung des Eisenabsatzes einzutreten. Der vertragslose 
Zustand bezieht sich lediglich auf das rheinisch-west- 
fälische Gebiet, die Werkspreise blieben vorerst un- 


verändert. 


Die deutsche Schrottvereinigung, die Dachorganisa- 
tion des Werkshandels der Schwerindustrie für den 
Schrottverkauf, ist bis Ende 1930 verlängert worden. 


Die Verhandlungen im westdeutschen Eisenhandel 
sind wieder ergebnislos verlaufen. Man mahnt angesichts 
der Lage der deutschen Wirtschaft, die Erbitterung nicht 
weiter zu treiben und von übereilten Maßnahmen auf 


beiden Seiten Abstand zu nehmen. 


Preiserhöhungen. Im Stahlwerksverband hat man die 
Stabeisen- und Fonmeisenpreise um etwas als 2 vH 
gesteigert. Man werde anrehmen dürfen, daß sich die 
Preiserhöhungen für die übrigen Walzwerksfabrikate in 
ungefähr dem gleichen Maße gestalten werden. Man 
habe sich offenbar gescheut, nachdem die gewünschte 
Zustimmung der verarbeitenden Industrie nicht erreicht 
werden konnte, die Erhöhung in dem ursprünglich vor- 
geschlagenen Ausmaße von 5 vH vorzunehmen, zumal 
auch eine Minorität der Eisen erzeugenden Werke ge- 
wisse Bedenken nicht unterdrücken konnte. Für Siemens 
Martinstahl sei allerdings auf einem Umweg die ge- 
wünschte Steigerung um 5 vH nahezu erreicht worden. 
Außerdem sei in rheinischen Meldungen noch die Rede 
von bevorstehenden Neuregelungen der Mengenrabatte, 
die ebenfalls auf indirekte Preissteigerungen hinaus- 


laufen würde. 

Die Erhöhung der Preise nicht nur weit über das 
internationale Marktniveau, sondern auch weit über die 
durch die Eisenzölle geschützte Höhe hinaus, sei nur auf 
Grund der französisch - luxemburgischen Kontingent- 
vertráge, vor allem aber infolge der vertrogsmäßisen 
Verpflichtung des Eisengroßhandels mögiich, kein aus 
dem Auslande importiertes Material zu verfreiben. Man 
rechne in rheinisch-westfälischen Kreisen damit, daß jetzt 
die Verhandlungen mit dem Eisenhandel mit verstärkter 
Energie aufgenommen werden, und daß ihm dabei auf 
anderen Gebieten Zugeständnisse gemacht werden 
würden, worunter man sich praktisch wohl eine Erhöhung 
der Handelsaufschläge, also eine abermalige Mehr- 
belastung der Konsumenten vorzustellen hätte. Um so 
mehr Grund habe das R.-W.-M., die Möglichkeiten für 
ein Eingreifen zu prüfen. Die Kontingentsverträge mit 
Frankreich und Luxemburg seien ebenso wie der Eisen- 
pakt selbst an die geltenden deutschen Eisenzölle ge- 
bunden, so daß hier eine allerdings ziemlich umständ- 
liche Eingriffsmöglichkeit gegeben wäre. Eine wirksame 
und schnelle Handhabe könne die Kartellordnung bieten 
bei Aufoktroyierung der Ausschließlichkeitsklausel für 
den Handel durch die Werksorganisation. Das Argument 
des Stahlwerksverbandes, daß die Eisenindustrie weiter- 
hin mit über 100vH beschäftigt sei, läßt jeden Ein- 
blick in die organische Be O vermissen. 
Die Abnehmerindustrien für das Eisen schaffende Ge- 
werbe hätten bereits einen konjunkturellen Rückgang zu 
verspüren. Im Januar habe der Abruf auf die im De- 
zember bestellten Eisenmengen eine merkliche Ver- 
langsamung erfahren. — Man betont, daß die ganzen 
Verhandlungen über Arbeitszeit und Arbeitslohn und 
auch die Fällung des Schiedsspruches immer unter der 
Klausel rebus sic stantibus hinsichtlich der Eisenpreise 
erfolgt sind, so daß jetzt ein Verlassen dieser Basis, 
das die ernstesten Folgen befürchten lasse, erfolge. — 
Es ist besonders auffällig die Eile, mit der man die neue 
Preiserhöhung ins Werk gesetzt habe. Die Avi sei erst 
48 Stunden vor der Besprechung der Eisenerzeuger und 
Eisenverarbeiter von der Absicht in Kenntnis gesetzt 
worden. Ausschlaggebend bei der Bewertung des Ent- 
schlusses sei die Erwägung, daß eine Preissteigerung 
von 2,2 bis 3vH eigentlich in nennenswertem Ausmaß 
die Situation der Stahlwerke kaum verändern könne. 
Der Reichswirtschaftsminister ist von seiner ablehnenden 
Haltung gegenüber derartigen Preiserhöhungswünschen 
auch in der letzten Zeit in keiner Weise abgewichen. Eine 
Zuschrift aus Essen weist darauf hin, daß die Ver- 
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rechnungspreise für alle Walzwerkserzeugnisse Inland- 
und Auslandabsafzmengen durcheinander gerechnet, 
E Anfang 1926 von 102 auf 122 M. je t gestiegen 
sind. | 

Der Stahlwerksverband legte in einer Vorbesprechung 
die Argumente für die Preiserhöhungsabsichten dar. Es 
sei darauf verwiesen worden, daß bei der gegenwärtigen 
Bindung der kontinentalen Eisenindustrie lediglich eine 
Eiseneinfuhr aus Belgien in beschränktem Umfange in 
Frage kommt. Die belgischen Produktionsverhältnisse 
seien jedoch derart, daß eine monatliche Einfuhr von 
7- bis 8000 t schwerlich überschritten werden könne. 
Zwer wurden Angaben über das Ausmaß der beabsich- 
tigten Preiserhöhungen nicht gemacht, die Wünsche der 
Industrie gingen jedoch offenbar noch über das hinaus, 
was nach den bisherigen Verlautbarungen erwartet wurde, 
so sei von einer Erhöhung um 5 vH gesprochen worden. 
Zu den Bedenken, angesichts der nachlassenden Kon- 
junktur eine Preiserhöhung durchzuführen, habe der 
Stahlwerksverband festgestellt, daß die Konjunktur in 
der Eisenindustrie noch durchaus gut sei und von einem 
Nachlassen im Gegensatz zu den konjunkturwissenschaft- 
lichen Feststellungen keine Rede sein könne. Diese Fest- 
stellung verdient besondere Beachtung im Vergleich zu 
Auslassungen der Eisenindustrie, die in jüngster Zeit 
wiederholt die Zeit der Hochkonjunktur als beendet be- 
zeichneten. 


Poensgen teilte mit, daß die Belastung aus den 
Schiedssprüchen wesentlich über den früher zugrunde 
gelesten Sätzen von 8 bis 12 vH der Lohnsumme liegen 
dürfte. Die Preiserhöhung solle sich in mäßigem Um- 
fange halten und es sei nach den in den letzten Tagen 
geführten Verhandlungen mit einer Verständigung mit 
der weiterverarbeitenden Industrie zu rechnen. In dem 
Konflikt im westdeutschen Eisenhandel sei über kurz 
oder lang bestimmt mit einer Einigung zu rechnen. Der 
Stahlwerksverband hat bereits den Verkauf zu den alten 
Preisen eingestellt. Die Ausführungen der Vertreter der 
Eisenindustrie können solange nicht überzeugend wirken, 
als nicht über wichfige Fragen mehr Klarheit zu schaffen 
versucht wird; eine besondere Rolle spiele in diesem 
Zusammenhange die Frage der Selbstkosten und Erlöse. 
Man weist darauf hin, daß sich über kurz oder lang 
wiederum eine erhebliche Verschiebung zwischen Inland- 
und Auslandabsatz ergeben müsse, die wiederum eine 
gründliche . Aenderung der Eisenpreispolitik zur Folge 
haben werde. Die Verteuerung des wichtigsten 
Grundstoffes unserer gesamten Wirtschaft müsse not- 
gedrungen zu einer Drosselung der Gesamtkonjunktur 
führen, besonders in einem Zeitpunkt, in dem neben 
der Steigerung der Löhne noch eine Produktions- 
verteuerung durch erhöhte Zinslasten und erschwerte 
Kapitalbeschaffung hemmend wirke. Durch die Eisen- 
preiserhöhung werde die weiterverarbeitende Industrie 
gegenüber derjenigen des Auslandes so stark vorbelastet, 
daß auf der anderen Seite trotz der Avi-vergütungen 
der Auslandsabsatz immer mehr erschwert werde. Die 
Regierung habe keinerlei gesetzliche Handhabe, die 
Eisenpreiserhöhung zu verhindern. Man rechne aller- 
dings in maßgebenden Kreisen mit der Möglichkeit, die 
Folgen einer eventuellen Eisenpreiserhöhung durch Abbau 
des verhältnismäßig hohen Eisenzolls abwenden zu 
können. Allein die amtliche Wirtschafts- und Sozial- 
politik trägt die Schuld an den Preiserhöhungen, die 
die Industrie wettbewerbsunfähig machten. 


Ausländische Wirtschafts- 
interessen 


Teilnahme Englands. Der Vorsitzende des Verbandes 
der englischen Eisen- und Stahlindustrie Larke äußerte, 
daß die Frage einer Teilnahme Englands am europäischen 
Stahlkartell sorgfältig erwogen werden müßte, wenn 
späterhin eine Aenderung der Bedingungen erfolge. 

Neues französisches Stahlwerk. Eine bittere Pille 
will Frankreich aus den Reparationsleistungen für die 
deutsche Eisenindustrie bereiten. Ein neues Stahlwerk 
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solle an der Loire mit Unterstützung der französischen 
Regierung errichtet werden. Dies sei auch kein Anlaß, 
die deutschen Eisenpreise zu erhöhen. 


Der amerikanische Ausfuhrrabatt ist bei den Eisen- 
bahnfrachtraten für Stahl nach den Ausfuhrhäfen auf ein 
weiteres Jahr verlängert worden. 


Stahldumpingfrage. Die Entscheidung des ameri- 
kanischen Schatzamtes in der Stahldumpingfrage bedeutet 
nur eine unvollständige Ehrenrettung, denn die Be- 
$ründung stützte sich lediglich auf die Tatsache, daß 
die deutsche Einfuhr sich wesentlich vermindert habe. 
Die Entscheidung gleiche mehr einem Strafaufschub als 
einem Freispruch. 


Handelsinteressen 


Neuregelung der Eisenpreise. Auf Veranlassung des 
R.W.M. schweben zwischen den Eisenverbänden und 
den amtlichen Stellen Verhandlungen hinsichtlich der 
Neuregelung der Eisenpreise. Es gelte zunächst Rict- 
linien zu schaffen, die als Grundlage für die Ende d. Mts. 
zu erwartenden Beschlüsse der Eisenverbände dienen 
sollten. Die Preiserhöhung als solche werde sich nicht 
umgehen lassen, nachdem neuerlich Prüfungen ergeben 
hätten, daß die durch die Neuregelung der Lohn- und 
Arbeitszeitverhältnisse hervorgerufene schwere Belastung 
der Selbstkosten die bisherigen Kalkulationen nod er- 
heblich übersteige. Von Werksseite werde darauf ver 
wiesen, daß die Eisenpreise seit ungefähr zwei Jahren 
fast gänzlich unverändert geblieben seien trotz der 
steigenden Belastungen. Es bestehe auf allen Seiten der 
Wunsch, den Aufschlag in einem Ausmaße vorzunehmen, 
welches eine größere Störung der Eisenwirtschaft ver 
meide. Die Entscheidung über den ganzen Fragenkomples 
ist erst in der zweiten Hälfte des Januar zu erwarten. 
Seitens des Stahlwerksverbandes ist im vorigen Monat 
aus Anlaß der Einführung des Arbeitszeitgesetzes beim 
Reichswirtschaftsminister wegen Erhöhung der Eisen 
preise in einem Ausmaß von 2 bis 3 M. die t Fühluns 
genommen. Der Minister habe die Wünsche ab 
schlägig beschieden. Es dürfte sich jetzt um das gleice 
Ausmaß einer Preiserhöhung handeln. Man rechne in 
rheinisch-westfälischen Fachkreisen mit einem Wieder- 
aufleben der Verkaufstätigkeit der belgischen Eisen 
werke. Es ist interessant, daß gerade der montan 
industrielle Konzern, dessen Berechnungen bei der 
öffentlichen Polemik gegen den 8-Stundentag die Haupt 
rolle gespielt hätten, jetzt in den Ruf nach der Preis 
erhóhung nicht einzustimmen scheinen. Die ungeklärt 
Lage im Eisenhandelskonflikt spreche gegen eine Preis 
erhöhung. Würden die Inlandpreise erhöht, so bedeute 
das eine direkte Förderung der Einfuhr von Ausland 
eisen. Die eisenschaffende Industrie befindet sih In 
einer äußerst schwierigen Situation. Es wäre dringen 
zu wünschen, wenn die Erörterungen über das ‚Problem 
streng sachlich blieben. Man betont, daß sich die Be 
industrie einer scharfen  wirtschaftspolitishen W 
politischen Agitation gegenübersehen werde. Es meldete" 
sich bereits die Vorboten einer neuen Lohnbewegun 
der Gewerkschaften angesichts der Preiserhöhungsfragt: 
während andererseits mit scharfen Vorstößen in der 4 i 
politik zu rechnen sei. Es ist der Wunsch nach a a 
Erhóhung der Eisenpreise auf kurze Sicht und He 
privatwirtschaftlichen Standpunkt aus gesehen vern e 
lich; aber auf die Dauer würde eine Erhöhung au 
Eisenindustrie selber unbedingt schädigen. 
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Stellungnahme 
der Eisen verarbeitenden Industrie E. V. (Avi) 
zur Frage der Eisenpreiserhöhung 


Die Mitgliederversammlung der Arbeitsgemeinschaft 
der Eisen verarbeitenden Industrie hat in ihrer in Berlin 
am 18. Januar 1928 abgehaltenen Sitzung die Frage der 
Eisenpreiserhöhung behandelt und dazu einstimmig fol- 
gende Entschließung gefaßt: 

Die deutsche Eisen verarteitende Industrie war von 
der Wirtschaftskrise des Jahres 1926 in ihren Absatz- 
mengen wie in ihren Preisen mit voller Wucht ge- 
troffen worden. Die Konjunktur des Jahres 1927 war 
für sie eine reine Mengenkonjunktur, ihre Preise haben 
im Durchschnitt den Stand von 1925 noch bei weitem 
nicht erreicht. 

Die Walzeisenpreise dagegen waren zwar infolge 
der straffen Syndizierung der Eisen schaffenden Indu- 
strie während der Krise des Jahres 1926 nicht gesun- 
ken, hatten andererseits aber während der Konjunktur 
des Jahres 1927 auch keine Steigerung erfahren. 

Die starke Inlandbeschäftisung der letzten Monate 
ist im Absteigen begriffen. Eisen schaffende wie Eisen 
verarbeitende Industrie befinden sich mit einem großen 
Teil der deutschen Wirtschaft bereits wieder in so 
gespannter Lage, daß sich jede zusätzliche Belastung 
verbietet. 

Ungeachtet dieser Tatsache hat der vom Herrn 
Reichsarbeitsminister verbindlich erklärte Schiedsspruch 
vom 15. Dezember 1927 beiden Industriegruppen eine 
allgemeine Lohnerhöhung aufgezwungen, obgleich zu 
demselben Zeitpunkt die Eisen schaffende Industrie 
durch die Durchführung der Arbeitszeitverordnung eine 
Erhöhung ihrer Selbstkosten auf sich nehmen mufte. 

Die Eisen verarbeitende Industrie bejaht die Not- 
wendigkeit einer umsichtigen Sozialpolitik ebenso sehr 
aus wirtschaftlichen wie aus sozialen Gründen. Mit 
um so größerem Nachdruck muß sie darum jedoch auf 
die elementare Tatsache hinweisen, daß keine Sozial- 
politik etwas verteilen kann, was nicht zuvor die Wirt- 
schaft verdient hat, und daß deshalb eine gesunde 
Sozialpolitik sich unbedingt in den Rahmen der Pro- 
duktionspolitikL einordnen muß. Eine Sozialpolitik, die 
diesen gesunden Boden der Wirtschaftspolitik unter den 
Füßen verliert, handelt ebenso sehr gegen das Inter- 
esse der Arbeitnehmer wie der Arbeitgeber. Erhöhung 
der Reallöhne hat. zur Voraussetzung eine entsprechende 
Steigerung der Produktivität, die durch gesunde Ka- 
pitalbildung und Preisermäßigungen der gesamten Volks- 
wirtschaft zugute kommen muß. Der notwendige Fort- 
gang der Rationalisierung wird unmöglich gemacht, wenn 
ihre als Abschluß einer allmählichen Entwicklung zu 
erwartenden Früchte in Form von Nominallohnsteige- 
rungen einzelner Arbeitnehmergruppen vorweg genommen 
werden. Die bisherise Politik des Reichsarbeitsministe- 
riums, die immer wieder gegen diese elementaren wirt- 
schaftlichen Grundsätze verstoßen hat, muß endlich eine 
enfscheidende Umstellung erfahren. 

In der richtigen Erkenntnis, daß Eisen schaffende 
und Eisen verarbeitende Industrie wirfschaftlich aufein- 
ander angewiesen sind, hat die Eisen verarbeitende 
Industrie bisher in allen Wirtschaftsfrasen Hand in 
Hand mit der Eisen schaffenden Industrie gearbeitet. 
Aus dieser Einstellung heraus ist auch seinerzeit sei- 
fens der Eisen verarbeitenden Industrie das Abkommen 


mit der Eisen schaffenden Industrie (Avi-Abkommen) 
geschlossen worden. In diesem Abkommen ist bekannt- 
lich festgelegt, daß „das Ziel der internationalen Eisen- 
vereinbarung eine Regelung der Auslandpreise für Eisen 
sein solle‘ in der Weise, daß „der Unterschied zwischen 
Ausland- und Inland - Effektivpreisen verringert und 
möglichst bald ganz zum Verschwinden gebracht werden 
sollte“. Tatsächlich hat sich der Unterschied zwischen 
Inland- und Auslandpreisen für Walzeisen seit Ab- 
schluß der internationalen Rohstahlgemeinschaft nicht 
nur nicht verringert, sondern wesentlich erhöht. - 

Ferner sollten sich „die Vereinbarungen keinesfalls 
nur auf eine Regelung der gegenseitigen Belieferung 
der Innenmärkte der am Eisenpakt beteiligten Länder 
beschränken, sondern vor allem die gegenseitige Unter- 
bietung auf den Ausfuhrmärkten für Eisen beseitigen“. 
In Wirklichkeit hat gerade umgekehrt die Unterbietuns 
auf den Auslandmärkten zugenommen, und der einzig 
greifbare Erfolg der internationalen Abmachungen be- 
schränkt sich bisher auf die Gebietsschutzabkommen. 
Durch diese ist der deutsche Eisenmarkt isoliert wor- 
den. Bei den wichtigsten kartellierten Walzeisensorten 
ist der Unterschied zwischen Inland- und Auslandpreis 
nahezu auf das Doppelte des Zollbetrages gestiegen. 

Inzwischen erwiichst der. deutschen Eisen verarbei- 
tenden Industrie auf dem deutschen Inlandmarkt ein 
unnatürlich verschärfter Wettbewerb seitens der mit 
den niedrigen Auslandeisenpreisen arbeitenden Fertig- 
industrien des Auslandes. u 

Die Eisen verarbeitende Industrie hat bisher, unter 
Zurückstellung berechtigter eigener Bedenken, der Eisen 
schaffenden Industrie bei ihren Bestrebungen nach inter- 
nationaler Kartellierung kein Hindernis in den Wes 

legt. Angesichts . der vorstehend festgestellten Sach- 
age bedauert sie es auf das tiefste, daß die Eisen 
schaffende Industrie unter dem Drucke der Politik des 
Reichsarbeitsministeriums die Lage der bereits infolge 
der Lohnerhöhung geschwächten Eisenverarbeituns durch 
die übersfürzt und trotz ihrer Warnung beschlossene 
Preiserhöhung noch weiter erschwert hat. 

Sie erhebt Einspruch gegen diese für sie in ihrer 
jetzigen Lage doppelt schwere Neubelastung, die sie 
ihrerseits abzuwälzen nicht in der Lage ist. Die wei- 
tere Entwicklung der internationalen Eisenkartellierung 
wird die Eisen verarbeitende Industrie auf das aufmerk- 
samste verfolgen müssen. 

Zwischen den beiden Industriesruppen war schließ- 
lich vereinbart worden, daß „die Preispolitik für Eisen 
in Süddeutschland so gehandhabt werden solle, daß 
etwa die Vorkriegsrelation zwischen den süddeutschen 
und norddeutschen Eisenpreisen, welcher früher die 
Grundlage für den standortsmäßigen Aufbau der Indu- 
strien gegeben hat, eingehalten wird". Die einseitig 
ohne Mitwirkuns der Beteiligten vorgenommene Aen- 
derung der Preise und Rabatte für Frachtbasis Neun- 
kirchen, von der aus bisher ganz Süd- und Mitteldeutsch- 
land sowie ein großer Teil von Ostdeutschland belie- 
fert wurde, widerspricht dem Geiste dieser Verein- 
barung. Es muß deshalb gefordert werden, daß dieser 
Punkt auf gemeinsam festzustellender Grundlage neu 


geprüft und entschieden wird. 
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Betriebswirtschaft 


Der rheinisch-westfálische Eisenmarkt bietet weni- 
ger gúnstige Aussichten als Anfang 1927; mit den 
Umsätzen des verflossenen Jahres werde im Inland- 
geschäff nicht gerechnet werden können. 


Der Röhrenverband betont aus Kreisen der weiter- 
verarbeitenden Industrie, daß der Verband nur aus 
dem Zwange der Not heraus gegründet worden sei. 
Die Leistungsfähigkeit der gegenwärtig in Betrieb be- 
findlichen Anlagen werde nur mit etwa 40 vH ausgenutzt. 


Die Leistung der deutschen Walzwerke stellte sich 
in 1927 auf 12,87 Millionen Tonnen gegen 10,28 in 1926. 
Die durchschnittliche arbeitstägliche Leistung entsprach 
82,5 vH derjenigen im Jahre 1913 im Deutschen Reiche 
damaligen Umfanges. 

Der Lebenshaltungsindex hat sich in der Zeit vom 
Januar 1925 bis November 1927 nur um etwas mehr 
als 10 vH erhöht, während der Nominallohn beim 
Gelernten um rund 35 und beim Ungelernten um rund 
40 vH und der Reallohn um etwas weniger als 25 vH 
gestiegen sei. Ob sich aus der bevorstehenden gewal- 
tigen Häufung von Tarifkündigungen Konflikte größe- 
ren Stils entwickeln würden, hänge beinahe ausschließ- 
lich vom Reichsarbeitsministerium ab, das sich klar 
darüber werden müsse, daß Spannen, aus denen Lohn- 
erhöhungen gezahlt werden könnten, nicht mehr vor- 
handen seien. 


Arbeitszeit. Vom Reichsarbeitsministerium wurde in 
18 Fällen ein Aufshub der Verordnung über die Ar- 
beifszeit in der Großeisenindustrie bewilligt; der Auf- 
schub betreffe in erster. Linie die Martinwerke und 
betrage im Durchschnitt 5! Monate. 


Inländische Wirtschafts- 
interessen 


Die Lage der deutschen Maschinenindustrie im De- 
zember 1927. Unverändertes Auslandge- 
scháft. -- Leichtes Nachlassen der In- 
landaufträge. — Rückblick auf das Jahr 
1927. Der letzte Monat des Jahres brachte keinen 
Richtungswechsel der seit Oktober leicht abwärts füh- 
renden Kurve des Inlandgeschäfts. Wenn auch die Ab- 
nahme der Anfragen und Aufträge dem Vormonat gegen- 
über wieder nur unbedeutend war, so verstärkt sich 
doch der Eindruck, daß man es nicht mehr nur mit 
einer Saisonerscheinung, sondern auch mit einer Ab- 
schwächung der Inlandkonjunktur zu tun hat. 

Das Auslandgeschäft war in den letzten drei Mo- 
naten unverändert. Seit Oktober war kein weiterer 
Rücksans der Aufträge zu verzeichnen, im Dezember 
scheinen sogar vereinzelt etwas mehr Geschäfte zum 
Abschluß gekommen zu sein. Der Beschäftigungsgrad 
war nicht ungünstiger als im Vormonat, die tatsäch- 
lich geleisteten Arbeiterstunden machten rund 75 vH 
der Soltzahl aus. Der bei den meisten Firmen vor- 
handene Auftragbestand gestattet noch bis auf wei- 
teres die Aufrechterhaltung der bisherigen Beschäfti- 
o $, 
O höhte Schwierigkeiten bereitete vielfach die Ma- 
terialbeschaffung. Die Walz- und Edelstahlwerke ver- 
langten zum Teil sehr lange Lieferfristen. Auch waren 
Fristüberschreitungen, die die Werkstattfertigung in der 
Maschinenindustrie störten und verteuerten, keine Sel- 


tenheit. | 

Das Jahr 1927 war für die deutsche Maschinen- 
industrie ein Zeitraum starker Anspannung aller Kräfte. 
Zwar blieb die Versandmenge mit ca. 2,6 Millionen 
ronnen noch unter der Versandmenge der Vorkriegs- 
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zeit von 3,2 Millionen Tonnen, aber die günstige Inland- 
konjunktur brachte eine wesentliche Steigerung des Jn- 
landabsatzes mit sich. Trotzdem die Konjunkturlage 
im Ausland schlechter war und der sehr begrüßens- 
werte Abschluß des deutsch-französischen Handelsver- 
trages sich noch nicht auswirken konnte, führten die 
sroßen Anstrengungen der Maschinenindustrie um die 
Wiedergewinnung ihrer alten Stellung im internationalen 
Geschäft und die wachsende Anerkennung der Qualität 
deutscher Maschinen auch zu einer Steigerung der Aus- 


fuhr. England wurde überholt und der Platz hinter 
den Vereinigten Staaten wieder erreicht. Der Aus 
fuhrüberschuß der Maschinenindustrie betrug rund 


34 Milliarden Reichsmark und stellt damit den höd- 
sten Wert von allen deutschen Industrien dar. 


Diese Erfolge wurden von der deutschen Maschinen- 
industrie errungen, obwohl sich einerseits fast alle 
Selbstkostenbestandteile steigerten, andererseits aber in- 
folge der scharfen Wettbewerbsverhältnisse eine Erhö- 
hung ihres Preisstandes nicht möglich war. Der Ma: 
schinenpreisindex des Statistischen Reichsamtes stand 
November 1927 auf 136,9 gegenüber 136,5 im Durd- 
schnift des Jahres 1926 mit seinen durch die Krise 
aufs äußerste gedrückten Preisverhältnissen, bei gleich- 
reiger Steigerung des Großhandelsindex von 134 
auf 140. 


Der einseitige Charakter einer Konjunktur, die sich 
lediglich auf die Absatzmengen, nicht auch auf die 
Preise erstreckte, war also auf dem Gebiet der Ma- 
schinenindustrie besonders ausgeprägt; so ging Hand 
in Hand mit dieser einseitigen Mengenkonjunktur eine 
sich zunehmend verschärfende Selbstkostenkrise. 


Aus dieser zugespitzten Lage heraus, bei der äußer 
ste Anstrengungen keinen angemessenen finanziellen Er- 
folg gebracht haben, muß die deutsche Maschinenindu- 
strie eine Wirtschaftspolitik fordern, die durch gebúh: 
rende Berücksichtigung der Belange der deutschen 
Fertigindustrie zugleich dem Besten der gesamten deut 
schen Wirtschaft dient. Die außerordentliche und wadr 
sende Bedeutung der Ferfigindustrien für die deutsche 
Volkswirtschaft, sowohl, was die Masse der beschif 
tigten Arbeiter und Angestellten und die Höhe des 
investierten Kapitals, als auch was die Stellung der 
deutschen Ausfuhr auf dem Weltmarkt angeht, wird 
noch immer nicht genügend gewürdigt. 

Das dringendste Erfordernis der Lage ist, dad den 
fortwährenden Neubelastungen der Wirtschaft entschie: 
den Halt geboten wird. Dies gilt ebenso für alle an 
deren Gebiete der Selbstkosten der Industrie wie für 
die Sozialpolitik. Eine Sozialpolitik, die den festen 
Boden einer gesunden Wirtschaftspolitik unter den Fü 
ßen verliert, muß auf die Dauer auch der Arbeiter- 
und Angestelltenschaft selbst zum Verhängnis werden. 


An die Industrie wird mit Recht die Bord 
einer weiteren Rationalisierung der Betriebe gestellt; 
diese Forderung verliert aber dann ihren Sinn, a 
der Erfolg der Rationalisierung durch immer ener 
Erhöhung der Lasten für die Betriebe nicht wirksam 
wird und aus dem gleichen Grunde der Angani 
heit nicht durch Senkung des deutschen Preisstande 
zugute kommen kann. 


Die von der gesamten Wirtschaft einmüfig per 
derte Verfassungs- und Verwaltungsreform mu pl 
schlossen gegen alle einseitigen Partei- und a 
interessen zum Ziele geführt werden, damit den 
die dringend notwendige Senkung der ON 
Lasten ermöglicht wird, ohne die die deutsche he 
schaft in ihrer Rentabilität und in ihrer Wettbewe! t 
fähigkeit gegenüber dem Ausland gefährlich ge, 
wird. Diese Verminderung der Lasten mub en in 
einmal kommen. Reden und Programme müssen 
Taten umgesetzt werden. 

Die Kapitalbildung in Deutschland muß 
und eine ausreichende Kreditversorgung der 
auf der Grundlage einer ruhigen und stef 
politik ermöglicht werden. 

Wenn endlich das zihe Ringen 
den Auslandabsatz zum Erfolge führen solb, runs 
Voraussetzung hierfür die zielbewußte KU zoll 
einer besonders auf den Abbau der ausländischen 
schranken gerichteten Handelspolitik. 
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Rückfall in die Zwangswirtschaft. Der Reichswirt- 
schaftsminister hat mit Wirkung vom 27. Januar eine 
Verordnung erlassen, wonach „im Hinblick darauf, daß 
die Art der Durchführung der betreffenden Kartell- 
vertráge, die in der im Januar 1928 beschlossenen 
Festsetzung von Preisen und Geschäftsbedingungen für 
Walzwerkserzeugnisse zum Ausdruck gekommen ist, die 
Gesamtwirtschaft und das Allgemeinwohl gefährde”, un- 
ter Berufung auf den berüchtigten $ 4, Abs. 1, Ziffer 3 
der Kartellverordnung vom November 1923 diese Ver- 
bände bezüglich aller künftigen Beschlüsse und Ver- 
tragsänderung einer vollständigen Aufsichts- und Aus- 
kunftspflicht gegenüber dem Reichswirtschaftsminister 
mit aufschiebender Wirkung für die Gültigkeit aller 
dieser Maßnahmen unterstellt werden. Betroffen sind 
die Rohstahlgemeinschaft, der Formeisenverband, Stab- 
eisenverband, Bandeisenverband, Roheisenvereinigung, 
Grobblechverband, Stahlwerksverband, Walzdrahtver- 
band, Deutsche Walzwerke A.-G. 

Diese Maßnahme stellt einen Rückschritt in die 
Zeit der gewagtesten zwangswirtschaftlichen Experimente 
mit Höchstpreisen und staatlichen Eingriffen in die 
Freiheit der Wirtschaft dar, gegen welche, ganz abge- 
sehen von der Lage des jetzt betroffenen Falles, die 
schwersten Bedenken erhoben werden müssen. Darüber 
hinaus aber ist es untragbar, wenn erst der Reichs- 
arbeitsminister durch zwangsweise Lohnerhöhung und 
Arbeitszeitverkürzungen die Arbeitsfihigkeit und Ren- 
fabilität einer der wichtigsten Industrien ohne Beach- 
tung aller Sachverständigenwarnungen geführdet und 
nachher der Reichswirtschaftsminister den Versuch der 
betroffenen Wirtschaftskreise, sich der neuen Belastung 
anzupassen, als Gefährdung des Gemeinwohls und An- 
laß zu öffentlichem Eingreifen stempelt. 


Stellungnahme von Dr. Curtius zur Erhöhung der 
Eisenpreise. Im Haushaltsausschuß des Reichstages be- 
handelte der Reichswirtschaftsminister die Erhöhung der 
Eisenpreise. Er erklärte dazu: Das Reichswirtschafts- 
ministerium habe alsbald nach Bekanntmachung der 
Preiserhöhungen eingehende Untersuchungen über die 
dadurch geschaffene Lage und entsprechende Verhand- 
lungen eingeleitet. Diese Untersuchungen und Verhand- 
lungen seien noch nicht abgeschlossen. Er habe Ver- 
treter der Eisenerzeuger und -verbraucher sowie der 
Länder eingeladen, die seinerzeit an den Verhandlun- 
gen über die Genehmigung des Eisenpaktes im Ministe- 
rium teilgenommen hätten; er beabsichtige in diesem 
Kreise die ganze Frage, insbesondere auch die Ver- 
schlechterung der Lage der süddeutschen Eisenverbrau- 
cher und -händler zu erörtern. Ausnutzung monopol- 
ähnlicher Stellungen durch die Erzeugerkartelle könnte 
zu a a der deutschen Gesamtwirtschaft füh- 
ren. Er halte es deshalb für notwendig, ein War- 
nungssignal aufzuziehen und für die Zukunft ähnlichen 
Ueberraschungen vorzubeugen. Infolgedessen habe er 
von der ihm nach $ 4 der Kartellverordnung zuste- 
henden Ausnahmebefugnis Gebrauch gemacht und an- 
geordnet, daß die Erzeugerkartelle alle Beschlüsse, Ver- 
einbarungen und Verfügungen, betreffend Preisfest- 
setzung und Preisregulierung, dem Reichswirtschafts- 
ministerium vor dem Inkrafttreten einzureichen hätten. 

Im übrigen schlug der Reichswirtschaftsminister 
vor, über die bereits vorliegenden und noch zu erwar- 
tenden a betreffend Eisenpreiserhöhung, erst in 
der zweiten Lesung seines Etats im Plenum zu ver- 
handeln und später den Volkswirtschaftlichen Ausschuß 
‚mit diesen Fragen zu befassen. 


Der Verkaufsverband für verzinkte Eisenbleche ist 
wieder errichtet worden. 


Zu der Erhöhung des Siemens-Martin-Aufschlases 
bemerkt man, die Eisenindustrie habe in der Vergangen- 
heit die Vorstellung gelehrt, daß seine Höhe von der 
Höhe des Schrottpreises weitgehend abhängig sei. Für 
das 1. Vierteljahr 1928 habe nun die Dortmunder Ein- 
kaufszentrale den Schrottankaufpreis herabgesetzt, d.h., 
der Stahlverarbeiter, der jetzt erhöhte Preise für sei- 
nen Rohstoff bezahlen müsse, bekomme obendrein für 
seinen Schrottabfall weniger als bisher. Die Ausübung 
dieser Macht sei nur möglich infolge des Schrottaus- 
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fuhrverbots, und es sei fraglich, ob es sich angesichts 
dieser Sachlage noch länger aufrechterhalten lasse. 


Zu der üblichen Monatssitzung der Rohstahlgemein- 
schaft und der Avi, in der wieder die Festsetzung der 
Ausfuhrpreise erfolgen soll, wird ausdrücklich erklärt, 
daß sie sich mit den gegenwärtigen Streitigkeiten nicht 
befassen werde. Es ist aber die Möglichkeit nicht von 
der Hand zu weisen, daß bei den Verhandlungen in 
Düsseldorf seitens der Eisenverarbeiter mit größerem 
Nachdruck die Forderung nach einer gewissen Kompen- 
sation in der Gestaltung der Verhältnisse von Ueber- 
preisen und Abrechnungssätzen erhoben werden wird. 


Pressestimmen zur Eisenpreiserhöhung. Die Stel- 
lungnahme der Avi zu der Eisenpreiserhöhung löst 
das Gefühl einer gewissen Enttäuschung aus. Zwar ent- 
halte sie einen Protest gegen die Preispolitik der eisen- 
schaffenden Industrie, aber nur hinsichtlich der außer- 
ordentlichen Benachteiligung Süddeutschlands werde eine 
wirkliche Forderung nach neuer Prüfung und Entschei- 
dung auf gemeinsamer Grundlage gestellt. Im übrigen 
werde bedauerlicherweise der Schwerpunkf der ganzen 
Frage auf sozialpolitisches Gebiet verschoben, was einer 
reinlichen Klärung der eigentlichen Eisenpreisfrage durch- 
aus abträglich sel. Angesichts der Gefahr des Hinein- 
spielens sozialpolitischer Interessen könne man es wohl 
begrüßen, daß die Einheitsfront der verarbeitenden In- 
dustrie wenigstens in dem Protest gegen die Preiserho- 
hung aufrechterhalten: worden sei. Anscheinend hätten 
hier gewisse Gefahren bestanden, denn die Preise für 


Roheisen, Röhren und gewisse Bleche seien unverän- 
einigen dieser Produkte 


dert geblieben, obwohl bei 
gerade die Löhne eine besondere Rolle spielten. Der 
Grund dürfte darin zu suchen sein, daß in den ge- 


nannten Produkten die Auslandkonkurrenz nicht ç 
bunden sei. Der Preisausgleich werde also lediglich 
auf den Gebieten gesucht, auf denen die Machtstellung 
der eisenschaffenden Industrie unumschränkt sei. Der 
Standpunkt der Avi entspringe einer vielleicht über- 
sroßen Loyalität gegenüber den allgemeinen Wirtschafts- 
interessen, die durch eine gewaltsame Zerschlagung 
mühevoll aufgebauter, in ihrer Zweckmäßiskeit heute 
nicht mehr unanfechtbarer Organisationen stark berührt 
werden würden; vielleicht ändere er sich aber doch 
noch, wenn sich erst die Folgen der erhöhten Preise 


zeigten. 

Die Resolution ist in ihren praktischen Forderungen 
reservierter, als man es für die Situation entsprechend 
halten möge. Dabei habe wohl die Schwierigkeit mit- 
gewirkt, einen Generalnenner der verschiedenen Ten- 
denzen und Änsichten zu finden, zumal ja schwerindu- 
strielle Einflüsse sich weit bis in die Sphäre der Ver- 
arbeitung geltend machten. Man habe geglaubt, auf 
einen Widerspruch gegen die Sozialpolitik nicht ver- 
zichten zu können, es sei aber doch wohl der Beginn 
einer gewissen Abkehr von der sozialpolitischen Fronde 
der Schwerindustrie darin zu ’erblicken, daß man sich 
nur noch gegen die allgemeine Lohnerhöhung wende. 
In der Resolution werde weiter nicht mehr und nicht 
weniger festgestellt, als daß die Schwerindustrie das 
Aviabkommen in seinen$sämtlichen Punkten gebrochen, 
bzw. nicht erfüllt habe. Die Erklärung ziehe keine 
unmittelbar praktischen Folgerungen, erkläre aber, die 
weitere Entwicklung der internationalen Eisenkartellie- 
rung künftig auf das aufmerksamste verfolgen zu müs- 
sen. Fast die gleichen Worte habe der Reichswirt- 
schaftsminister seinerzeit gebraucht, als er zum Ab- 
schluß des internationalen Eisenpaktes und des Avi- 
abkommens Stellung nahm. Er habe damals wohl in 
erster Linie geglaubt, sich auf das Druckmitfel der 
Herabsetzung oder Aufhebung der Eisenzölle stützen 
zu können. Inzwischen sei die Frage in den Vorder- 
grund getreten, ob nicht die Kartellverordnung eine 
beweglichere Eingriffsmöglichkeit biete. In das Herr- 
schaftssystem der Schwerindustrie könnte durch einen 
Erfolg des westdeutschen Eisenhandels unter Umstän- 
den bereits eine empfindliche Bresche geschlagen wer- 
den. Neben $8 9 der Kartellverordnung müsse, nachdem 
die Preispolitik des Stahlwerksverbandes nunmehr Pro- 
teste von allen Seiten hervorgerufen habe, auch auf 
den § 4 der Verordnung hingewiesen werden, der dem 
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Reichswirtschaftsminister das Recht gebe, von sich aus 
beim Kartellgericht die Nichtigkeit eines Kartellbeschlus- 
ses zu beantragen. Für die Politik der Schwerindustrie 
sei typisch, daß sie überall, wo sie sich mit deutschen 
Wirtschaftskreisen in Berührung befinde, gegen eine 
Kampfstellung stoße; so auch beim Schrotthandel. 

Die Ausführungen der Resolution zeigen bezüglich 
des Internationalen Eisenkartells trotz aller Vorsicht 
doch deutlich, daß die Freude an der Zusammenarbeit 
mit der Schwerindustrie in den Kreisen der Fertig- 
industrie durch die letzten Ereignisse etwas sgetrübt 
worden ist. Die Eisenverbraucher hätten leider nicht 
die Forderung erhoben, daß in allen Fragen des Eisen- 
preises ihr bisher nur theoretisches Anhörungsrecht zu 
einem praktisch wirksamen Mitbestimmungsrecht aus- 
$estaltet werde. 

Die Resolution vermeidet, sich sachlich irgendwie 
festzulegen, doch dürfte der Ernst des Willens, sich 
und die Volkswirtschaft zu schützen, von der Eisen- 
industrie nicht leicht genommen werden. Die gewahrte 
Einmútigkeit könne der eisenschaffenden Industrie und 
ihrer selbstherrlichen Gileichsültiskeit gegen die Mei- 
nung der unmittelbaren Interessenten zu denken geben. 

Nach einer arbeiterfreundlichen Kritik zerfällt der 
Protest in zwei Teile, von denen der erste in beschä- 
mender Weise dem sozialreaktionären Geist der Schwer- 
industrie seine Referenz erweise, damit der zweite Teil 
den sachlich scharfen Gebrauch der Peitsche erlaube. 
Die Eisenverarbeiter hätten nicht den Mut zu sagen, 
daß die ur verurteilt werden müsse, sie 
wollten es vor der Oeffentlichkeit nicht so scheinen 
lassen, als ob sie nicht doch mit den Eisenerzeugern, 
eigentlich in einer Front stünden. Man verlanst Ant- 
wort vom Reichswirtschaftsminister, welche Garantien 
er gegen den Mißbrauch der Kartell- und Monopol- 
sewalt zu schaffen gedenkt. — Auch die Spitzenver- 
Bände des Handwerks haben gegen die Preiserhöhung 
Protest erhoben. Der Gewerkschaftsring hegt gleich- 
falls Bedenken wegen der volkswirtschaftlichen und 
sozialpolitischen Rückwirkungen der Preiserhöhung und 
will anregen, gegebenenfalls eine parlamentarische Ak- 
tion im Reichstage zu veranlassen. 


Ausländische Wirtschafts- 
interessen 


Tendenzumschwung am belgischen Eisenmarkt? Am 
belgischen Eisenmarkt haben sich plötzlich höhere Preis- 
forderungen der Produzenten fast auf der ganzen Linie 
durchgesetzt. Deutsche und englische Firmen tätigten 
Leerverkäufe, und die Exporteure nahmen Deckungs- 
käufe vor. Gießereircheisen liest mit 60—62 sh fob 
Antwerpen schwach. Stabeisen stieg von 4.180 auf 
5.0,0 Pfd. Sterl. Normalträger notierten 4.8,0 Pfd. Sterl. 
Auf dem Walzdrahtmarkt erwartet man eine Steige- 
rung. Die Drahtpreise sind unverändert. Auf dem 
Blechmarkt notierten Feinbleche höher. 


Von einer Einladung der polnischen Eisenindu- 
striellen durch die Internationale Rohstahlgemeinschaft 
ist in Essen nichts bekannt. 


Vom englischen Eisen- und Stahlmarkt. Man weist 
in einem Bericht über den englischen Eisen- und Stahl- 
markt darauf hin, daß die amtlichen Ein- und Ausfuhr- 
ziffern nicht ganz verläßlich seien. — Es wurde die 
Reduzierung der amerikanischen Eisenbahnfrachtraten 
für Stahl beschlossen. 


Zollfragen. Eine Nofiz richtet eine Anfrage an die 
Verbände der Eisenindustrie bezüglich der Vereinba- 
rung, daß die Kontingente aus Frankreich und Luxem- 
burg nicht frei nach Deutschland geliefert werden dürf- 
ten: den Zoll auf die Einfuhrwaren müßten die aus- 
ländischen Industrien tragen. Nun übersteige aber seit 
längerer Zeit die Differenz zwischen den deutschen 
Inlandpreisen und den Weltmarktpreisen den Zoll sehr 
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erheblich, und es ergäben sich daher bei den gans- 
barsten Produkten Zwischengewinne von 10—15 Mark 
pro Tonne. Es wäre interessant festzustellen, in welce 
Tasche diese Zwischengewinne flössen. 


Auf eine Einladung der Internationalen Rohstahl- 
gemeinschaft hat das polnische Syndikat die Entsenduns 
einer Kommission beschlossen. 


Die englische Stahlerzeugung weist 1927 einen 
Rekord gegenüber den Vorjahren auf. Der Auftrags- 
bestand des amerikanischen Stahltrusts hat stark zu- 
genommen. Nach Mitteilungen aus Washington ist Mor- 
gan als Leiter des Stahltrusts lediglich Platzhalter für 
Coolidge. 


Stahlindustrie. Eine Rede des Vizepräsidenten der 
American Exchange Irving Trust Co., Sheney, daß sich 
die amerikanische Stahlindustrie vom Export zurück- 
ziehen solle, da der Export der europäischen Stahl- 
produzenten für Europa das eigentliche Wirtschafts- 
fundament bilde, findet in Iron Age scharfe Kritik. 


Handelsinteressen 


Befriedigsender Absatz. Am Roheisenmarkt ist der 
Absatz trotz der Zurückhaltung bei weiteren Abrufen 
befriedigend. Das Auslandgeschäft liege weiter gänzlidı 
danieder. — Man macht eingehende Angaben über die 
Neuregelung im nordwest- und mitteldeutschen Eisen- 
großhandel. In diesen Wirtschaftsgebieten genieße der 
freie Verbandshändler genau dieselben Rechte und Be: 
fugnisse wie der Werkshändler. 


Unveränderte Preise. Der NRöhrenverband hat die 
Preise unverändert gelassen. — Nach der Preiserhöhung 
für Grobbleche wird nunmehr auch für die anderen 
Blechsorten eine neue Preisregelung vorgenommen, die 
sich jedoch viel schwieriger gestalte, da keine Syndikate 
bestehen. Man meldet Preiserhöhungen für Nieten. 


Die Preiskonvention für Handelsketten ist in einen 
Verkaufsverband umgewandelt worden mit der Folge, 
daß der Rabatt von 45 vH auf 21 vH gekürzt wurde. 


Stabeisenverteuerung. Infolge Neuberechnung der 
Lagerpreise seitens des Werkshandels in Westdeutsch‘ 
land tritt eine Verteuerung des Stabeisens für den 
letzten Verbraucher um 25 vH ein. 


Der Stahlwerksverband hat weiter beschlossen, die 
Halbzeugpreise im Rahmen der allgemeinen Preiserh 
hung hinaufzusetzen. Der Preis pro Tonne Bandeisen 
sei um 4 M. pro Tonne, für Walzdraht um 5 M. po, 
Tonne erhöht worden. Die Mengenrabatte für A- un 
B-Produkte betrügen nur noch die Hälfte der bisherigen 
Höhe, die Rabatte für Dimensionsúberpreise nach pe 
deutschland seien weggefallen. Beim Röhrenverband ki 
men voraussichtlich Erhöhungen nur für einzelne Pro 
dukte in Frage. Für Roheisen kommen Preiserhöhung? 
zunächst nicht in Frage, weil der Verband bereits a 
Dezember den Verkauf für Januar aufgenommen r i 
Im übrigen sei man in beteiligten Kreisen der Au 
fassung, daß bei der scharfen ausländischen Ben 
renz, abgesehen von Spezialsorten, eine Preiserhö er 
nicht möglich erscheine. Der Verband rheinisch #0. 
fálischer Eisengroßhändler (Werkshandel) beschlob, = 
zurzeit gültigen Preis- und Lieferungsbedingungen y 
läufig unverändert zu lassen. 
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Kippenräumer mit angebauter Gleisrückmaschine 


Die Kippenräumer werden gewöhnlich in zwei Aus- 
führungen hergestellt, und zwar: 

1. mit eigenem elektrischem Antrieb; 

2. ohne eigenen Äntrieb. In diesem Falle ist beim 
Arbeiten mit dem Kippenräumer eine besondere 
elektrische oder Dampf - Vorspannlokomotivz er- 
forderlich. 

Beide Kippenräumerarten können in Verbindung mit 
einer Gleisrückvorrichtung zum Rücken der Kippgleise 
benutzt werden, welche nach Art der Auslegerrick- 
maschinen arbeitet und beliebig an einer oder der an- 
deren Seite des Kippenräumers mit angebracht wird. 

Die Zeichnung, Abbildung 1, stellt den Kippen- 
räumer ohne eigenen Antrieb dar, und zwar 
mit eingebautem Ausleger-Gleisrücker, wie er vom Lauch- 
hammerwerk Lauchhammer gebaut wird. 

Der Kippenräumer besteht in der Hauptsache aus 
zwei Fahrgestellen, dem darauf ruhenden Oberwagen, 
den verstellbaren Scharen und den erforderlichen An- 
triebsteilen zum Verstellen derselben sowie den Vor- 
richtungen zum Räumen der Schienen. 

Die Anordnung der Pflugschare ist so getroffen, 
as der Kippenräumer in jeder Fahrfrichtung arbeiten 
ann. 

Die Verstellbarkeit der Schare ist. eine doppelte. 
Einmal kann durch Verstellen des Hauptauslegers mittels 
verzahnten StahlguB-Segmentes das Schar im ganzen 
gehoben und gesenkt werden, ferner ist die Spitze des 
großen Schares vermittels einer durch besonderes Ritzel 
angetriebenen Zahnstange beliebig einstellbar. Mit Hilfe 
dieser Einstellbarkeit ist es möglich, an dem Kippgleis 


entlang eine Mulde zu pflúgen, die ein einwandfreies und 
schnelles Entleeren der Kippwagen ermöglicht. Der An- 
trieb für beide Scharbewegungen erfolgt vermittels 
Handkurbel vom Führersfand aus. 

Diese Vorrichtung gestattet ein Räumen der Kippe 
ganz nach den Erfordernissen der jeweiligen Betriebs- 
verhältnisse des Abraumbetriebes. Die gesamten vom 
Zuge angefahrenen Abraummassen werden einwandfrei 
über die Böschungskante hinweggepflügt, bis der vor- 
sekippte Boden so breit vorgelagert ist, daß gerückt 
werden muß. Die zuletzt sepflügte Mulde wird dabei 
etwas flacher gehalten und mit den darauf gekippten 
Massen das Planum hergestellt. Zweckmäßigerweise wird 
man, sofern es die Betriebsverhältnisse ermöglichen, zu- 
letzt Sand oder Kies ankippen, damit eine gute Gleis- 
lage geschaffen werden kann. 

Zur Sicherung der Stabilität wird der Kippenräumer 
mit einem Gegengewicht aus alten Eisenbahnschienen 
u. dgl. belastet. 

Die beiden vorderen Schare sind so ausgebildet, daß 
sie das Gleis von etwa daraufgefallenen Sandmassen 
so befreien, daß der Kippräumer bzw. die Vorspann- 
lokomotive anstandslos darauf fahren kann. 

Die schwere, lange Bauart mit den beiden gefederten 
Drehigestellen gewährleistet einen ruhigen Gang des 
Kippenräumers und verhindert ein Aussetzen aus den 
Gleisen. Der Apparat ist im Betriebe erprobt und hat 


sich bestens bewährt; er entspricht allen Anforderungen 


des Braunkohlen-Tagebergbaues. 
Die kleinste zu durchfahrende Kurve darf minimal 


40 m Radius haben. 


Abb. 1. Kippenräumer mit angebauter Gleisräckmaschine 
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Die prinzipielle Ausführung des Gleis- 
rückers ist aus der Zeichnung, Abbildung 2, zu er- 
sehen. Er ist als Kastenträger ausgebildet und ruht 
vertikal und horizontal drehbar auf einem Zapfen am 
Ende des Kippenráumers. Am äußersten Ende des 
Kastenträgers befindet sich ein Klemmrollenpaar aus 
Hartstahl oder gehärtetem S.-M.-Stahl zum Fassen der 
nach der Kippkante zu liegenden Schiene. Der Ausleger- 
arm ist mit einer besonderen vertikalen Hubvorrichtung 
versehen, die es gestattet, das Kippgleis anzuheben. Am 
anderen Ende des Auslegers befindet sich ein Gleit- 
stück, das auf einer horizontal liegenden Spindel läuft. 
— Die Spindel wird mittels Rädervorgelege und Hand- 
kurbel oder auch durch elektrischen Antrieb gedreht, 


Abb. 2. Kippenräumer 


wodurch das Gleitstück seitlich bewegt wird. — Der seit- 
liche Druck der Spindel wird durch ein doppeltwirkendes 
Kugellager aufgenommen. 

Der Ausleger kann ohne Schwierigkeiten von einem 
Ende des Kippenräumers abgenommen und am anderen 
angebracht werden. 

Die wesentlichen Bestandteile eines Kippen- 
räumers mit elektrischem Äntrieb sind die 
beiden Fahrgestelle, der darauf ruhende Oberwagen aus 
Eisenkonstruktion, vorderes und hinteres Schar mit den 
mechanischen Teilen zum Verstellen, sowie Führerhaus 
und elektrische Ausrüstung für das Fahren. Er kann 
ebenfalls nach beiden Fahrtrichtungen hin räumen. 


Die Einrichtung der Schare und ihrer Verstellvor- 
richtung ist die gleiche wie bei dem vorstehend be- 
schriebenen Kippenräumer, doch kann für das Verstellen 
der Scharausleger auch elektrischer Äntrieb vorgesehen 


werden. 

Das Führerhaus befindet sich in der Mitte und ist 
aus Eisenkonstruktion hergestellt und mit Wänden aus 
Blech verkleidet, außerdem ist das hölzerne Dach mit 
Vulkanfibre abgedeckt, um eine Sicherheit gegen die Ge- 
fahren durch Berühren desselben mit dem etwa durch- 
hängenden Fahrdraht zu haben. Reichliche Fenster sind 
vorgesehen, so daß das Arbeitsfeld gut zu übersehen 
ist. Die Steuerapparate können in übersichtlicher Weise 
im Führerhaus aufgestellt werden. 

Die Ausführung der beiden einander gleichen Fahr- 
elle erfolgt ähnlich wie bei elektrischen Lokomotiven. 


Sämtliche Radsätze sind gefedert. 
Die Laufräder erhalten Bandagen, außerdem können, 
falls gewünscht, die Achsgleitlager als Rollenlager aus- 


gebildet werden. 

Zum Regulieren der Fahrbewegung dient eine 
Bremsvorrichtung mit Handradbetätigung. Auf Wunsch 
kann auch jede andere Bremsart, wie elektrische oder 
Luftdruckbremse, eingebauf werden. 

Alle Zahnräder und sonst wichtigen Teile sind aus 
Stahlgsuß, die Ritzel aus bestem chmiedestahl; die 
Zähne der maschinellen Getriebe sind aus dem Vollen 
geschnitten, mit Ausnahme der Stahlguf-Segmente. 


gest 
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Die Drehachse der Ausleger-Segmente ruht in zwei 


Schilden, und zwar so, daß sie leicht aus diesen heraus- 
genommen werden kann. 


Hierdurch wird erreicht, daß 
die Ausleger und Schare leicht abmontiert werden 
können. 

Sämtliche für die Triebwerke erforderlichen Achsen, 
Wellen, Lager und Rollen sind aus bestem Material und 
mit reichlich gewählten und leicht zugänglich angeord- 
neten Schmiervorrichtungen versehen. 

Der ganze Kippenräumer wird so gebaut, daß der 
Gleisrücker ohne weiteres an. beiden Enden angebract 
werden kann. 

Die elektrische Ausrüstung besteht aus zwei Bahn- 
motoren von je etwa 112 PS Stundenleistung, den Stirn- 
radvorgelegen und Radschutzkästen aus 
gepreßtem Stahlblech, einem Fahrschal- 
ter zum Steuern beider Motoren, den 
Widerständen, einem oder zwei Strom- 
abnehmern und den notwendigen Ap- 
paraten für Kraft- und Lichtanlagen. 

Der Kippenräumer mit eigenem 
Antrieb vereinigt alle Vorzüge des zu- 
erst beschriebenen Kippenräumers mit 
dem der eigenen Bewegbarkeit und 
stellt sowohl hinsichtlich Wirkungs- 
weise wie auch wegen der kräftigen 
Ausführung einen hervorragenden Ap- 
parat dar, mit welchem einem lange 
erpfundenen Bedürfnis des Braun 
kohlen-Tagebaues enfsprochen wird, 
und mit welchem Leistungen erreicht 
werden, die in allen Fällen, wo es 
die Beschaffenheit der Kippen ge: 
stattet, die Beschaffung eines Absetz 
apparates erübrisen. 

Die für die Anschaffung eines 
Kippenräumers aufgewendeten Kosten 
machen sich schon nach kurzer Zeit 
durch die damit erzielten Ersparnisse 
im Kippenbetrieb bezahlt, denn ts 
werden mit ihm hohe Leistungen bei geringstem Ver- 
schleiß und niedriger Kopfzahl der Kippenbesatzung 
erzielt. 


a 
Betriebswirtschaft 


Die Gesamtjahresproduktion der Preß- und Walz- 
werke im Jahre 1927 übertrifft die des Vorjahres um 
25 vH. Besonders falle die Produktionssteigerung VO" 
fast 50 vH von Stabeisen, dessen Hauptabnehmer der 
Baumarkt sei, und die sogar um 55 vH gestiegen 
Auswalzung von Grobblechen auf, die grofienteils ur 
Schiffsbauten Verwendung fänden. Für Eisenbauoberbar 
material sei nur ein um rund 10 vH erhóhter Bedar! 
vorhanden. Die Lage am rheinisch-westfälischen Eisen 
markt ist ziemlich undurchsichtig geblieben, da nn 
die Preiserhöhungen und den vertragslosen Zustand im 
Eisenhandel die Begriffe Angebot und Nachfrage ge 
lich verwirrt worden seien. Der Handel habe von 3 
Möglichkeit, belgisches Material einzukaufen, nicht m 
dem erwarteten großen Umfange Gebrauch gemacht; 4: 
Stimmung sei auf Abwarten eingestellt. 


Arbeitslage. Nach dem Berichte des Stahlwerksti” 
bandes für Januar sind die Werke mit Arbeit für u 
rere Monate versehen. Das Auslandgeschäft habe en 
angezogen, und die Preise konnten sich etwas 
festigen. 


Zur Lage des Eisenmarktes im Februar wird = 
geführt, bemerkenswerte Verschiebungen In wc aber 
junkturlage habe der Monat nicht gebradht, won 
seien in wichtigen Beziehungen tiefgreifende st er 
rungen eingetreten, die Zweifel daran berechts au 
scheinen ließen, ob der Fortbestand der Konjunktur r, 
absehbare Zeit gesichert sei. Es zeige sich imme’ aft- 
daß die stärksten Hemmungen für unseren al 
lichen Wiederaufsties in unserem übertriebenen er © 
system zu suchen sei. Wenn nicht bald in dieser * 
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zialen Ueberentwicklung eine Aenderung eintrete, so sei 
es sicher, daß die Wirtschaft in kommenden schweren 
Zeiten über die wirksamsfe Sicherung gegen Krisen- 
stöße, nämlich ausreichende innere Rücklagen, nicht ver- 
fügen werde. Wir erfreuten uns eben nur einer Inland- 
mengenkonjunktur, und dabei dürfte es wohl auch in 
nächster Zukunft bestenfalls verbleiben. Der Geschäfts- 
gang sei im Januar im wesentlichen unverändert ge- 
blieben, soweit nach der Preiserhöhung die Lebhaftig- 
keit nicht aus dem Grunde etwas nachließ, daß vor- 
her besonders stark gekauft war. Die Eiseneinfuhr 
habe 1927 2,9 Millionen Tonnen betrasen, die Eisen- 
ausfuhr 4,5 Millionen, so daß ein Eisenausfuhrüberschuß 
von 1,6 Millionen Tonnen verbleibe, oder im Monats- 
durchschnitt 137 000 gegen 340 000 im Monatsdurchschnift 


im Jahre 1926. 


Ueber die Entwicklung der Arbeitslosigkeit wird in 
einem Artikel betont, daß das plötzliche Einsetzen 
des Winterfröstes die Hauptursache für ihr Anschwellen 
abgebe, außerdem spiele in der letzten Zeit eine leise 
Abschwächung der Konjunktur eine gewisse Rolle. 
Schließlich sei noch als dritter Faktor die Auswirkuns 
der neuen Arbeitslosenversicherung zu untersuchen. Auch 
ohne eine sroße Reform sei es hier auf dem reinen 
Verwaltungswege sehr wohl möglich, die größten Miß- 


stände zu beheben. 


Weitere Steigerung der Eisenerzeugung. Wie ge- 
meldet wird, ist im Monat Januar die Eisenerzeugung 
weiter gestiegen. Die Erzeugung von Roheisen ist auf 
rund 1,40 Millionen Tonnen (gegen 1,14 Millionen Ton- 
nen im Dezember 1927), die Erzeugung von Rohstahl 
auf rund 1,60 Millionen Tonnen (gegen 1,57 Millionen 
Tonnen im. Dezember 1927) zu schätzen. Der Monat 
Januar wird damit die höchste bis jetzt erzielte Pro- 


duktionsziffer aufweisen. 


Schonung von Manganerzen. Eine Pressenotiz wirft 
die Frage auf, ob angesichts der zunehmenden Bezugs- 
möglichkeiten von Manganerzen aus dem Äuslande nicht 
die deutschen Vorkommen im Hinblick auf die Zeit 
einer vielleicht. einmal wieder eintretenden Knappheit 


eine gewisse Schonung erfahren sollten. 


Die deu'sche Roheisengewinnung. Im Januar ergab 
sich gegenüber dem Vormonat eine Steigerung der deut- 
schen Roheisenerzeugung um 50896 t oder 2,7 vH; es 
wurde wieder an 31 Tagen gearbeitet, so daß sich eine 
arbeitsfügliche Steigerung von 997 t ergibt. An dem 
Mehr der Januarprodukfion hatte Rheinland-Westfalen 
den Hauptanteil, während das Sieg-, Lahn-, Dillsebiet 
sogar einen Rúckgang von 9 vH aufweist. Produk- 


tionsübersicht: 
in Mill. € in 1000 t Hochöfen 
1927 insges. arbeitstigl. im Betrieb 
Oktober. . . . 1,14 36,8 118 
November 1,12 37,3 116 
Dezember . . . . .. 1,15 37,1 116 
Monatsdurchschnitt . . 1,09 35,9 115 
Januar 1928 . . . . . 118 38,1 116 


Inländische Wirtschafts- 
interessen 


Diz Eisenverbände an den Reichswirtschaftsminister. 
Die Eisenverbände haben zu der Anordnung des 
Reichswirtschaftsministers vom 26. Januar in einem 
Schreiben Stellung genommen. Wir geben nachstehend 
den genauen Wortlaut dieses Schreibens wieder: 

„In der Anordnung des Herrn Reichswirtschafts- 
ministers vom 26. Januar, sowie in seinen Ausfüh- 
rungen in der Sitzung des Haushaltausschusses muß 
die eisenschaffende Industrie einen unbesründefen An- 
griff und eine schwere Schädigung ihres Ansehens in 
der Oeffenflichkeit erblicken. Der Herr Reichswirt- 
schaftsminister sieht, gestützt auf den 8 4, Abs. 3 der 
Kartellverordnuns, in der Eisenpreiserhöhung eine Ge- 
führdung der Gesamtwirtschaft und des Gemeinwohls. 
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Ein solcher Vorwurf gegen einen der wichtigsten deut- 
schen Erwerbszweige steht bisher einzigartig da. Er muß 
auf das nachdrücklichste zurückgewiesen werden. Wir 
stellen fest, daß der Herr Minister seine schwerwie- 
enden Vorwürfe sachlich nicht belest und sind der 
einung, daß er auch nicht in der Lage ist, sie durch 
die gegebenen wirtschaftlichen Verhältnisse zu recht- 
fertigen. 

Zur Klarstellung des Sachverhaltes beschränken wir 
uns auf die folgenden Bemerkungen: 

l. Seit nahezu drei Jahren haben die Verbände 
der Eisenindustrie eine Preiserhöhung trotz fortgesetzter 
Steigerung der Selbstkosten, trotz ständiger Lohnerhö- 
hungen und Arbeitszeitverkürzungen nicht vorgenommen. 

2. Der Index der Eiseninlandverkaufspreise steht 
heute mit 125,2 in keinem Verhältnis zum allgemeinen 
Teuerungsindex mit 151, zum Index für Fertigerzeug- 
nisse mit 155,8, für Konsumgúter mit 172,1 und zum 
Lohnindex mit über 150 für gelernte und 185 für un- 
selernte Arbeiter. 

3. Das derzeitige deutsche Eiseninlandpreisniveau 
ist das niedrigste aller eisenerzeugenden Länder mit 
Goldwährung. 

4. Die vom Herrn Minister geäußerten Befürchtun- 
gen, daß ein freier Eisenmarkt in Deutschland durch 
die Auswirkungen der Verbandsbildung nicht mehr be- 
stehe, entsprechen nicht den wirklichen Verhältnissen. 
Ein Monopol, wie es anscheinend angenommen wird, be- 
steht nicht. Die Abmachungen, die einzelne Verbände 
mit dem deutschen Großhandel getroffen haben, und 
die mit den internationalen Verträgen zusammenhän- 
genden Kontingentabkommen mit Luxemburg und Frank- 
reich können nicht verhindern, daß ausländisches Eisen 
aus fast allen europäischen Ländern auf den deutschen 
Markt gelangt. Für die Eisenverbraucher, die von den 
Vergütungen auf Grund des Avi-Abkommens Gebrauch 
machen, bestehen im allgemeinen keinerlei Bindungen 
hinsichtlich ihres Eisenbezuges von den Verbänden. 
Außerdem bestehen im Inlande eine ganze Zahl von 
Werken, welche gleichartige Erzeugnisse, wie die Ver- 
bände, auf den Markt bringen, den letzteren aber nicht 
angehören. Allein bei der Rohstahlgemeinschaft um- 
fassen die Außenseiter über 5 vH der Gesamterzeugung. 

Dem Herrn Minister ist die überaus ungünstige 
Rentabilität der deutschen Eisenindustrie aus dem von 
ihm selbst erbetenen Gutachten der Herren von der 
Porten und Susat genau bekannt. Außerdem wird dem 
Ergebnis der von ihm jetzt eingeleiteten Unfersuchungen 
durch den Erlaß der Anordnung vorgegriffen. Diese 
Form seines Vorgehens ist um so unbegreiflicher, als 
der einzig wichfige Streitpunkt mit der verarbeitenden 
Industrie, die Preisstellung für Süddeutschland, be- 
kanntlich einer besonderen Kommission im Einverneh- 
men mit der Avi zur Erledigung überwiesen worden 
ist. Bei diesem Sachverhalt bestand für den Herrn 
Minister zu seinem Eingreifen keine Veranlassung. 

Die unterzeichneten Verbände erblicken in der An- 
ordnung einen Rückfall in die Zwangswirfschaft und 
damit eine Schädigung der gesamten deutschen Wirt- 
schaft. Da ihnen eine Berufungsmoglichkeit gegen das 
Vorgehen des Ministers nicht gegeben ist, erheben sie 
deshalb geschlossenen Einspruch gegen die Einstellung, 


die aus dem Verhalten des Herrn Ministers hervorgeht. 


Stahlwerks-Verband Aktiengesellschaft: 

Abt. Rohstahlgemeinschaft, Abt. A, Produkte-Verband. 
Abt. Stabeisenverband, Abt. Grobblechverband. 
Abt. Bandeisenvereinigung. 

Den vorstehenden Ausführungen schließt sich voll- 
inhaltlich an: Deutsche Drahtwalzwerke A.-G.“ 


Die bedeutende Steigerung der Eisenerzeusung$ im 
Januar bringt den klaren Nachweis, daß schon durch 
die vergrößerten Erzcusungésmengen häffe erreicht wer- 
den können, was die Erhöhung der Eisenpreise jetzt 
einbringen sollte. 

Neue Verhandlungen im mittel- und ostdeutschen 
Schrotthandel. Wie semeldet wird, hat der Werkshandel 
auf den Gegenvorschlas des freien Handels bezüglich 
der Gewährung eines Einkaufsschutzes bei gewissen 
Schrottentfallstellen durch die Werkshandelsfirmen noch 
keine positive Äntwort erteilt. Es sollen jedoch Ende 
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dieses oder Anfang nächsten Monats neue Verhand- 
lungen stattfinden, an denen die Mitglieds- und Ver- 
tragsfirmen teilnehmen werden. Man glaubt in Krei- 
sen des freien Handels, daß bei diesen Verhandlungen 
eine endgültige Entscheidung fallen wird und betont, 
daß auf beiden Seifen der Wunsch nach einer Ver- 
ständisung besteht, wenn auch in Kreisen des freien 
Handels die Stimmung sehr geteilt sei. 


Zur Eisenpreiserhöhung. Die in verschiedenen Blät- 
tern aufgetauchte Mitteilung, daß die Vereinigte Stahl- 
werke A.-G. gegen eine Erhöhung der Eisenpreise ge- 
wesen sei, trifft nicht zu. Wenn die Gesellschaft bei 
der Abstimmung über die Frage, ob eine Erhöhung um 
3 oder 4 RM. vorgenommen werden solle, sich zunächst 
der Stimme enthielt, so geschah das auf Anregung 
eines anderen Konzerns, der eine Majorisierung durch 
die Vereinigte Stahlwerke A.-G. vermieden wissen wollte. 


Zum Streit im Eisenhandel. Wie berichtet wird, 
finden in Berlin Verhandlungen zwischen dem West- 
deutschen Eisenhandel und dem Reichswirtschaftsmini- 
sterium statt. Neben Vertretern der Westdeuttschen 
Eisenhandels-G. m. b. H., Düsseldorf, die bekanntlich 
diese Verhandlungen durch ihre Eingabe veranlaßf hat, 
werden der Stahlwerksverband, der Werkshandel und 
Vertreter des freien Eisenhandels an diesen Verhand- 
lungen teilnehmen. 

In der Zwischenzeit sind Verhandlungen zur Bei- 
legung des Konfliktes nicht mehr geführt worden. Die 
Preise wurden kaum nennenswert unterschritten und 
auch die Befürchtungen wegen stark erhöhter Einfuhr 
ausländischen Materials haben sich nicht bewahrheitet. 


Gute Beschäftigung der Sieserländer Feinblechwerke. 
In der in Siegen abgehaltenen Sitzung sämtlicher zur- 
zeit in Betrieb befindlichen Sieserländer und Sauer- 
länder Feinblechwalzwerke wurde die Lage des Fein- 


blechmarktes in den Wirtschaftsgebieten des Sieger- 
und Sauerlandes besprochen. Der Auftragsbestand 
wurde als recht gut bezeichnet, so daß die Werke 


noch für längere Zeit Beschäftigung haben. Aus die- 
sem Grunde wurde von einer Preisänderung abgesehen. 


Stabile Preise im Metallguß. Im Verbande deut- 
scher Metallgießereien wurde angesichts der Konkur- 
renz großer Konzerne beschlossen, vorläufig an der 
bisherigen Preispolitik festzuhalten. 


Monopolbestrebungen. Von der Ausnutzung eines 
privaten Monopols durch die Eisenindustrie könne keine 
Rede sein, andererseits existiere aber eine Reihe 
öffentlicher Monopolausnutzungen, gegen die bisher in 
keiner Weise vorgegangen sei. Insbesondere wird auf 
die Gewerkschaften hingewiesen. Man bezeichnet den 
Existenzkampf des freien Eisenhandels als einen ty- 
pischen Vorgang in der modernen Wirtschaft. Es schwe- 
ben im westdeutschen Schrotthandel gegenwärtig Ver- 
handlungen, die eine Kartellierung der bei der Dort- 
munder Schrotteinkaufsstelle zugelassenen Werkshändler 
und freien Großhändler zum Ziele haben. — Die Grün- 
dungsversammlung der westdeutschen Schrofthändler- 
vereinigung soll noch im Februar erfolgen. 

Zu der Inbetriebnahme eines eigenen Röhrenwirkes 
seitens der I. G.-Farben bemerkt man, der Chemietrust 
gehe immer stärker dazu über, seinen Werksbedarf in 
eigenen Fabriken zu befriedigen und den vertikalen 
Ausbau immer stärker durchzuführen; das Werk werde 


dem Röhrenverband nicht beitreten. 


Sächsischer Schiedsspiuch. Das Arbeitsgericht Dres- 
den hat den für die sächsische Húttenindustrie ge- 
fillten und verbindlich erklärten Schiedsspruch für 
rechtsunwirksam erklärt. Für die gesamte Eisenindustrie 
würde eine ganz neue Lage entstehen, wenn das Reichs- 
arbeitsgericht sich diesen Rechtsstandpunkt zu eisen 
machte. Die Eisenindustrie sei an dem Urteil viel- 
leicht nicht ganz unschuldig, denn in dem Gutachten von 
Prof. Sinzheimer, auf das sich das Urteil zu stützen 
scheine, werde gesagt, daß wohl zurzeit der Fálluns 
des Schiedsspruches die Sonntagsarbeit als volkswirt- 
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schaftliche Notstandsmaßnahme begründet war, daß aber 
mit der Eisenpreiserhöhung diese Voraussetzung entfiel. 
Unangenehm sei die Entscheidung für die Industrie 
auch insofern, als unter Umständen mit Bezug auf 
die Schadenersatzansprüche gegen die Unternehmer we- 
gen der Aussperrung gestellt werden könnten. 


Ausländische Wirtschafts- 
interessen 


Zu dem Wirtschaftsprogramm der englischen Libe- 
ralen Partei bemerkt Lewinsohn, die englischen Liberalen 
hätten zwar nicht als erste, aber doch am klarsten 
erkannt, daß die Wirtschaft sich über das alte Man- 
chestertum hinaus entwickelt habe und daß es an der 
Zeit sei, die Wirtschaftspolitik der Wirtschaft anzu- 
passen. Das Programm sei mehr als eine innerenglische 
Parteiangelegenheit, und wenn manche es für England 
für verfrüht halten möchten, so sei es für Deutschland 
um so mehr am Platze. Der Rückfall in die Zwangs- 
wirtschaft, vor dem die um ihre Eisenpreiserhöhung 
besorgten Herren in Essen warnten, sei in Wirklich- 
keit ein Fortschritt, den keine Reaktion werde aufhalten 
können. Nicht Zertrümmerung der Wirtschaftsorganisa- 
tionen, sondern Kontrolle durch die Allgemeinheit sei 
die Forderung in allen europäischen Ländern. 


Schwedischer Eisentrust. Es bestätigen sich die Ge- 
rüchte über Bestrebungen des schwedischen Eisentrustes 
zur Schaffung eines Monopols auf dem europäischen 
Eisenerzmarkt; es beständen aber noch Finanzierungs- 
schwierigkeiten. 


Polnische Eiseninteressen. Polen hat die Teilnahme 
an den Beratungen der Internationalen Rohstahlgemein- 
schaft zugesagt. 


Zum Preiskampf auf dem westdeutschen Eisenmarkt 
bemerkt man, daß der freie Handel bei Einfuhr aus 
Belgien trotz der gedrückten Kampfpreise noch mit 
Gewinn arbeiten kann. 


Die Eisenerzgewinnung der Vereinigten Staafen. Das 
US. Bureau of Mines gibt die Eisenerzgewinnung der 
Vereinigten Staaten für das abgelaufene Jahr mit 618 
Millionen tons (zu 2240 Ibs) an, ein Rückgang um 9 vH 
gegenüber 1926. Der Eisenerzabsatz hat in der Berichts‘ 
woche mengenmäßig um 11 vH auf 61,3 Mill. tons und 
dem Werte nach um 12 vH auf 153,6 Mill. Dollar S 
genommen. Der Rückgang der Eisenerzgewinnung un 
des Absatzes entspricht der verminderten Roheisenerzeu‘ 
gung Amerikas. 


Preiserhöhungen. Man meldet Preiserhöhungen = 
französischen Eisenindustrie. — Der internationale Walz 
drahtverband hat die Preise erhöht. 


EEE 
Handelsinteressen 
chlesi- 


Teilweiser Auftragsrückgang in der westobers tall 
schen Eisenindustrie. Nach dem Reichsbund der Me el 
warenindustrie hat die Beschäftigung wesentlich oh 
gelassen. Die Eisenpreiserhóhungen und weitere 2 zi 
aufbesserungen würden die verarbeitende Industrit 
Preisaufschlägen zwingen. 
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7. März 


Nr. 5 


Neuzeitlicher Bockkran 


Der Zweck moderner mit besonderen Einrichtungen 
versehenen, auf Gleis fahrbarer Krane ist: zu unter- 
suchende oder auszubessernde Fahrzeuge schnell 
gefahrlos hochzuheben, Teile derselben bequem auszu- 
wechseln, schwer beschädig e Fahrzeuge umzuladen, ver- 
schobene Ladungen zu berichtigen usw. — ohne daß um- 
rangierf zu werden braucht. 

Die Vorteile eines solchen Kranes lassen sich am 

besten erkennen durch Vergleich mit den bisher üblich 
gewesenen Einrichtungen. Fahrzeuge mit heißgelaufenen 
oder entgleist gewesenen Radsátzen oder mit scharf- 
selaufenen oder lose sitzenden Radreifen wurden bisher, 
falls sie nicht Werkstätten mit traskräftigen Laufkranen 
zugeführt wurden, in der Weise behandelt, daß man 
entweder die Fahrzeuge teils einseitig, teils im ganzen 
so weit anhob, daß die Radsätze ausgerollt werden 
konnten; teilweise baute man die Radsätze auch mittels 
Achssenke nach unten hin aus. Das Anheben der Fahr- 
zeuge geschah entweder mit den bekannten Handwinden 
oder mit seitlich der Wagen stehenden Schraubenhebe- 
böcken oder mit Kranen. Dieses Arbeiten mit Winden 
oder mit Böcken war aber umständlich und zeitraubend. 
Mit Hilfe der üblichen Bockkrane, die in den Bahnhöfen 
zu Ladezwecken benutzt werden, konnten zwar die Fahr- 
zeuge auch hochgenommen werden, aber zum Transport 
der Radsätze mittels des Kranes mußte mangels einer 
zweiten Hebe- und Transportvorrichtung das hoch- 
genommene Fahrzeug nach dem Ausrollen des Radsatzes 
auf Böcke oder auf den Erdboden abgesetzt und natür- 
lich später von neuem wieder angehoben werden. Dieses 
Verfahren war aber ebenfalls so zeitraubend und un- 
wirtschaftlich, daß es sich nirgends hat einbürgern 
können. 
Eine zweckmäßige Bockkrankonstruktion ist von der 
Gebr. Dickertmann A.-G. Bielefeld entwickelt worden. 
Dieser Kran ist ein gewöhnlicher Bockkran, der über dem 
Ausbessergleis für Wagen oder Lokomotiven lichtraum- 
frei auf zur ebenen Erde liegenden Schienen verfahren 
werden kann. Es lässen sich daher eine ganze Reihe 
von leeren und betadenen, ganz beliebig durcheinander 
aufgestellten Wagen bearbeiten, ohne daß diese, wie etwa 
bei Achssenken mit ihren ortsfesten Ständen, gestellt 
werden müssen, was in den Ausbessergleisen für die 
Arbeiter stets gefährlich ist. Die vier Laufräder, von 
denen je eins in jedem Kranfuß durch Vorgelege von 
Hand gedreht werden kann, sind in Kugeln gelagert, 
so daß der Kran sehr leicht verfahren werden kann. 
Hebt man mit den beiden Wagenhaken einen Eisenbahn- 
wagen an einer Kopfschwelle etwas an, so können zwei 
Mann mit dem Krane noch bequem drei Stück beladene 
20 t-Wagen verfahren. Für lange Ausbessergleise mit 
großem Arbeitsanfall empfiehlt es sich, den Kran statt 
von Hand elektrisch fahrbar einzurichten. 

Der Bockkran trägt in seinem oberen Teile, durch das 
Dach geschützt, ein elektrisch angetriebenes und mit 
selbstfätigsem Endausschalter versehenes Haupthubwerk 
von 25 bis 30 t Gesamttragkraft. Das in handlicher 
Weise durch eine lange, wagrecht geführte Holzstange 
an- und abstellbare Hubwerk endet in zwei gewöhnlichen 
Kranhaken, die sich völlig gleichmäßig heben und senken 
lassen und nach allen Richtungen hin ausgeschwenkt 
werden können. Hänst man in diese Haken Ketten, 
Seile oder Drahtszilsurfe, so läßt sich mit ihnen groß- 
sfückiges Ladesut anheben und durch Verfahren des 
Kranes oder des Wagens leicht wieder in die ursprüng- 
liche Lage bringen. Auch lassen sich schwer beschädigte 
Wagen mit dem Krane leicht auf Plattformwasgen, z. B. 


und 


zwecks Abbefórderung in Äusbesserungswerke, verladen. 
Alle diese vielseitigen Arbeiten sind mit den bisherigen 
Hebezeugen, in der Regel Schraubenspindel-Hebeböcken, 
nur sehr umständlich und zeitraubend, mit Achssenken 
überhaupt nicht ausführbar. 

Für gewöhnlich hängen in den Kranhaken zwei be- 
sonders geformte Wagenhaken, deren vorspringende 
Nasen unter die Kopfschwellen aller Reichsbahnwagen 
und wohl auch aller auf der Reichsbahn verkehrenden 
fremden Wagen passen und mit denen die leeren oder 
beladenen Wagen einseitig angehoben werden können. 
Die Wagenhaken können mit den auf Kugeln gelagerten 
Kranhaken beliebig gedreht werden, so daß sie mit ihren 
Nasen sowohl unter die vordere als auch hintere Kopf- 
schwelle eines Wagens fassen können. Ihre Mittenent- 


: fernung beträgt bei dem ersten Krane nur 2350 mm, so 
daß dort die freihängenden Wagenhaken sich sowohl 


innerhalb der Fahrzeug- als auch der Strecken- 
umgrenzungslinie befinden. Bei den neueren Kränen 
ragen die frei und mit ihren Nasen parallel zum Gleise 
hängenden Wagenhaken nicht mehr in die Fahrzeug- 
umgrenzungslinie, sondern nur noch in die Strecken- 
umgrenzung hinein. Der neue Mittenabstand der Wagen- 
haken reicht auch aus, um an die Haken eine Hebebühne 
zum Auswechseln von einzelnen Lokomotivradsätzen lot- 
recht aufhängen zu können, ohne durch irgendwelche 
Lokomotivteile behindert zu sein. Würde bei allen 
Wasen an beiden Enden der Kopfschwellen, in deren 
Längsrichtung gemessen, je ein etwa 75 mm breiter freier 
Platz vorhanden sein, so genügten statt der zwei 
schweren Wagenhaken zwei Drahtseile mit kurzen, hinter 
den Unterflansch der Kopfschwelle fassenden Klauen. 
Bei neuen Wagen ließe sich dieser Platz leicht schaffen. 
Gegen Äbrutschen von der Kopfschwelle sind die Wagen- 
haken am Ende ihrer Nasen durch Steckkeile gesichert. 
Erhält ein im Krane hängender Wagen beim Verschiebe- 
geschäft im Ausbessergleis aus Versehen einen Stoß, 
so läuft der Kran einfach mit dem Wagen mit, ohne daß 
eine Trennung oder Beschädigung erfolgt. 

Mit dem Haupthubwerk des Kranes lassen sich nun 
sämtliche Wagen in leerem oder beladenem Zustand 
mittels der unter eine Kopfschwelle fassenden beiden 
Wagenhaken zur Vornahme irgendwelcher Untersuchungs- 
oder Ausbesserungsarbeiten einseitig hochheben. Ver- 
trägt die Wagenladung, z. B. gefüllte Säuretöpfe, keine 
große Neigung gegen die Wagrechte, so hebt man zu- 
nächst das verkehrte Wagenende um etwa die Hälfte 
der Hubhöhe an, unterbaut dieses Ende und hebt sodann 
das richtige Wagenende um die dort erforderliche Hub- 
höhe an. Lose verladene Schüttstoffe, wie Sand, Steine, 
Kohlen usw., vertragen ebenso wie Kisten und anderes 
Stückgut ohne weiteres die beim einseifigen Hochheben 
üblichen Wagenneigungen. Unter dem angehobenen 
Wagen lassen sich bequem Arbeiten an dem Wagenboden 
ausführen. Vor allem lassen sich aber bequem und 
völlig gefahrlos lahme oder gebrochene Tragfedern oder 
Federschänge auswechseln. Das Bedürfnis, etwa Benzol- 
Schreid- und Schweiliapparate, elektrische Nietwärmer 
und Bohrmaschinen oder Preßluftanlagen mit den nötigen 
Werkzeugen mitzuführen, hat sich bisher noch nicht 
herausgestellt, und es würde der Kran alsdann auch 
wohl seiner Hauptaufgabe, der Hebearbeit für den Aus- 
tauschbau, zu sehr entzogen werden. 

Die aus I-Eisen bestehende Hängebahn ist als ge- 
schlosserer Ring ausgebildet, damit die Wege des 
Elektrozuses möglichst kurz werden. Das Hubwerk der 
Hängebahn wird am besten elektrisch angetrieben, 
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während für das Katzenfahrwerk wohl meist Handantrieb 
mittels Kettenhaspel genügt. Werden nur Wagenradsätze, 
die etwa 1,25 t wiegen, mit der Hängebahn befördert, 
so genügt eine Tragkraft des Elektrozuges von 2 t, 
während Lokomotivradsátze eine Tragkraft von 5 f er- 
fordern. 

Man erkennt aus den vorstehenden Angaben, daß 
der Bockkran, unfer dem beschädigte Wagen und solche 
mit verschobenen Ladungen bunt durcheinander, also 
unter Fortfall des sonst erforderlichen vorherigen Um- 
stellens, aufgestellt werden können, ein für Eisenbahn- 


wagen nahezu universales Untersuchungs- und Aus- 
besserungsgerát darstellt, das aker auch — in kleinerer 
Ausführung — für andere Fahrzeuge, z. B. Lastkraft- 


wagen usw., sich ebenfalls gut eigenen dürfte. Aber nicht 
nur Wagen, sondern auch die Kessel von Lokomotiven 
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Kosten für die Erstausfúhrung des für die Mitkehand- 
lung von Lokomotiven mit Hebebühne usw. versehenen 
Bockkranes von 25 -+5t Tragkraft ausschließlich elek- 
trischer Zuleitung und Gleisanlagen etwa 21000 M. be- 
tragen. Die Kosten der im Lichten etwa 1,7 m tiefen, 
2,5 m breiten und 8,75 m langen Grube, deren Sohle 
aus Beton und Seitenwände aus Ziegelmauerwerk be- 
stehen, betragen etwa 2000 bis 2200 M. (Gesamtkosten 
etwa 23000 M.). Die Kosten einer elektrisch anse- 
getriebenen, vierspindeligen Achssenke von gleicher 
Tragkraft betragen etwa 8000 M., während die Kosten 
der zugehörigen, zwei Schuppengleise unterspannenden, 
etwa 3,6 m tiefen, 2,5 m breiten und 11,4 m langen 
Grube bei gutem Baugrund etwa 6000 M., bei Spund- 
wandgrindung etwa 11000 M. betragen (Gesamtkosten 
etwa 14000 bis 19000 M.). In den meisten Fällen 


Einseitig angehobener Wagen mit ausgehautem Radsatz (rechts) an der Hängebahn. Ein anderer Radsatz (links) 
befindet sich auf der Rundlaufvorrichtung. 


fassen sich einseitig am hinteren Ende mit dem Krane 
soweit hochnehmen, daß Ausbesserungsarbeiten an den 
sonst durch die Rahmen verdeckten Kesselteilen, z.B. 
Stehbolzen, vorgenommen werden können. 

Für den Platzbedarf eines solchen Universalbock- 
kranes sei folgendes angegeben: Mitte Radsatzaufstell- 
gleis liegt etwa 5,0 m weit von Mitte Krangleis — Aus- 
bessergleis ab und die Außenkante eines auf der Rund- 
laufvorrichtung befindlichen Wasenradsatzes von 1,0 m 
Laufkreisdurchmesser ragt etwa 4 m über Mitte Aus- 
bessergleis hinaus. Die Masten für die elektrische 
Schleifleitung können je nach den örtlichen Verhältnissen 
links oder am besten wohl rechts vom Ausbessersleis 
aufgestellt werden. Die Höhe des Kranes einschließlich 
"des Daches beträgt 7,65 m über S.O. und läßt sich er- 
heblich verringern, wenn der Kran etwa in Ausbesse- 
rungswerken oder sehr großen Betriebswerken nur zum 
Auswechseln von einzelnen Lokomotivradsätzen mittels 
Bühne in gedeckten Hallen benutzt werden soll. 

Während die Kosten eines einfachen, nur für die 
Behandlung von Wagen bestimmten Bockkranes von 
25-12 t Tragkraft, ausschließlich elektrischer Zuleituns 
und Gleisanlagen etwa 12009 M. betrugen, haben die 


sind daher vorläufig die Gesamtbaukosten der Kran 
anlage zwar größer als die einer reinen Achssenkanlafe- 
Während aber die Achssenke im Lokomotivschupp:" 
nur wenige Stunden in der Woche ausgenutzt werde! 
kann, läßt sich der Bockkran in der übrigen Zeit "M 
bester Weise sowohl zum Auswechseln von Ban 
Lokomotivteilen, z. B. Pumpen, Vorwärmern usw. mitte‘ 
des Elektrozuges, als auch zum Ausbessern von Wagen 
und zum Umladen von verschobenem oder großstückigen 
Ladegut mittels der Wagenhaken oder des Elekter 
zuges benutzen. Gerade in seiner außerordentlich m 
seitigen Verwendbarkeit liegt der große wirtschaft” y 
Vorteil des Bockkranes gegenüber den Achssenken. Wen 
auch das Auswechseln der einzelnen Lokomotivradse 
im strengen Winter oder bei sehr unwirtlichem 
mit einem im Freien arbeitenden und nur durch a 
Dach geschützten Krane lästiger ist, als im a 
und allseitig geschlossenen Lokomotivschuppen, $ te 
doch für die übrige, in Deutschland also weitaus en 
Zeit des Jahres das Arbeiten mit dem Krane un als 
seiner flachen Grube im Freien viel angenehmer mit 
in dem meist dunklen und rauchigen Schuppen Die 
seiner sehr tiefen und daher gefährlichen Grube. 
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Achssenken befinden sich unter den Lokomotivauístell- 
gleisen und ihre Motoren und anderen Triebwerksteile 
leiden daher durch herabfallenden Schmutz und Wasser. 
Auch sind die tiefen Gruben, die überdies oft nicht 
gegen Grundwasser dicht zu halten sind, schon an 

Beim Krane schützt das Dach das 


sich stets feucht. 
Triebwerk völli$s und in meist genúgender Weise auch 


die Bedienungsmannschaften. Bei den Achssenken gehen 
überdies an einzelnen Tagen der Woche ein bis zwei, 
für das Aufstellen von Betriebslokomotiven meist 
dringend benötigte Schuppenstände, deren Baukosten je 
Stand etwa 20- bis 30000 M. betragen, verloren, während 
der Kran keiner geschlossenen, teuren Ueberbauten be- 
darf. Müssen z. B. bei Umbauten die Achswechselgleise 
verlegt werden, so gehen bei einer Lokomotivachssenke 
an Grubenmauerwerk 6000 bis 11000 M., bei einem 
Krane dagegen nur 2000 bis 2200 M. verloren. Alle 
diese Vorteile sprechen sehr zugunsten des Kranes und 
bewogen auch 1926 die Reichsbahn-Direktion Halle, 
trotz des bei allen Erstaufführungen vorhandenen Wag- 
nisses, als Ersatz für eine verbrauchte Lokomotivachs- 
senke Sanz alter Bauart eiren Bockkran mit Bühne für 
das Bahnbetriebswerk Lübtenau zu beschaffen, dessen 
Untergrund aus Fließsand besteht und daher für eine 
neue 5,6 m tiefe Achssenkgrube eine außerordentlich 
teure Spundwandsründung erfordert hätte. Die auf den 
Kran gesetzten Erwartungen sind inzwischen voll ein- 
getroffen und der Kran, dessen lotrechte Führung der 
Bühne — wohl weil hängend — anstandslos vor sich 
geht, arbeitet sowohl an Lokomotiven als auch Wagen 


zur größten Zufriedenheit. 


War bisher angenommen, daß das Krangleis, wie 
es wohl die Regel sein dürfte, in der Nähe des Loko- 
motivschuppens liegt, so dürfte selbst bei großer Ent- 
fernung der Wagenausbessergleise vom Lokomotiv- 
schuppen der Kran stets noch vorteilhafter sein, als 
eine der üblichen Lokomotivachssenken, zumal da der 
Kran zugleich ein billiges Verladen der Lokomotivrad- 
sátze in Versandwagen und umgekehrt gestattet. In 
großen Betriebs- und Ausbesserungswerken mit ständigem 
Auswechseln von Lokomotivradsätzen fällt natürlich das 
Ausbessern von Wagen fort. Aber auch hier dürfte 
ein fahrbarer oder ortsfester, niedriger Kran mit rauch- 
geschütztem Triebwerk und mit an zwei einfachen Seilen 
oder Laschen anstatt Wagenhaken aufgehiingter Bühne 
sowie flacher Grube wirtschaftlicher sein als eine Achs- 
senke mit tiefer Grube. Mit dem Bockkran-Elektrozug, 
der dann eine sehr einfache Fahrbahn erhält, können 
ferner die Lokomotivradsätze ohre weiteres bis 
zwischen die Drehbankspitzen befördert oder in Wagen 
verladen werden, während bei der Achssenke hierfür 
ein besonderer Förderwagen oder ein unter dem 
Schuppendach hängendes bzw. fahrbares Hebezeug von 
5 t Tragkraft notwendig werden würds. Macht man den 
Kran mit exzentrisch gelagerten Rollen, die für gewöhn- 
lich nicht tragen, auch quer zur Richtung der Lokomotiv- 
gleise fahrbar, so kann er mehrere über der dann 
entsprechend verlängerten Grube angeordnete Bühnen 
bedienen. 

Der Universalkran stellt somit ein für die Behand- 
lung von Wagen und Lokomotiven sowohl in Betriebs- 
als auch Ausbesserungswerken vorzüglich geeignetes, 
neues Gerät dar und dürfte berufen sein, die Unter- 
haltungskosten der Fahrzeuge als auch die z. B. bei 
Wagenmangel sehr wesentliche Zeitdauer ihrer Ent- 
ziehung aus dem Verkehr erheblich zu verringern. Die 
Betriebskosten des Kranes an elektrischem Strom sind 
sehr gering und betrasen z. B. in Senftenberg bei einem 
Preis von 0,10 M. KWh etwa 150 bis 200 M. im Jahre. 
Selbstverständlich kann der Kran nur dort wirtschaftlich 
verwendet werden, wo senügend Arbeit für ihn anfällt, 
und durch die Ersparnis an Arbeitslöhnen usw. und 
schnellere Wiederindienststellung der Fahrzeuge die 
Beschaffungskosten des Kranes in wenigen Jahren her- 
ausgewirtschaftet werden. Eei der besonders in den 
Betriebswerken an Ort und Stelle möglichen schnelleren 
Rückgabe der Wagen an den Verkehr ist weniger die 
bessere Verzinsung der  Wasenbeschaffungskosten, 
sondern vielmehr die Möglichkeit in Betracht zu ziehen, 
mit den Wagen in verkehrsreichen Zeiten hohe Gewinne 
aus Frachten zu erzielen, die sonst an Lastkraftwagen 


fallen. 
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Betriebswirtschaf 


Die Vereinigung der Deutschen Arbeitgebervzrbände 
teilt mit, daß nach ihrer Tarifstatistik, die sich auf 
rund 5,3 Millionen industrieller Arbeiter erstreckt, zu 
Ende der drei nächsten Monate nicht weniger als 247 
von insgesamt etwa 380 Tarifverträgen mit 3,2 Millionen 
Arbeitern gekündigt werden könne. Besonders zu Ende 
März sei mif einer Massierung der Verhandlungen zu 
rechnen, in denen voraussichflich Forderungen auf er- 
hebliche Lohnerhöhungen mit besonderer Schärfe ver- 
treten würden. Bisher hätte die Industrie bei einem 
scharfen Tempo der Rationalisierung einen gewissen 
Ausgleich für die außerordentliche und schnelle Steige- 
rung der Selbstkosten schaffen können. Künftig müsse 
man mit einem viel langsameren Tempo der Selbstkosten 
rechnen, und deshalb bedeuteten die zu erwartenden 
Lohnforderungen eine gewisse Gefahr. Die Denkschrift 
tritt gegenüber den Ausführungen des Reichsarbeits- 
ministeriums den Beweis dafür an, daß die deutsche 
Sozialpolitik nicht ihre eigenen Gesefze hat und keines- 
falls eigene Wege gehen kann, daß vielmehr ihre Ge- 
sefze von der Wirtschaftslage bestimmt werden müßten. 
Die Denkschrift hätte die konjunkturellen Momente 
noch stärker herausarbeiten können, damit Gewerk- 
schaften wie Schlichtungsinsfanzen klar die Gefahren 
erkennten, die sich aus der Fortführung der bisherigen 
Lohnpolitik für die Gestaltung der Konjunktur ergeben. 
Die Angaben der Denkschrift dürften ums» mehr wir- 
ken, als alle Gesichtspunkte bewußt ausgeschaltet seien, 
die eine Verschärfung oder Politisierung der lohnpoli- 
tischen Problemstellung herbeizuführen geeignet seien. 
Wenn den Gewerkschaften vorgeworfen werde, sie näh- 
men keine Rücksicht auf die Wirtschaftslage bei ihren 
Forderungen, so genüge demgegenüber die Feststellung, 
daß mit keiner Silbe in der Denkschrift die Verteue- 
rung der Lebenshaltuns gewürdigt werde. 


Zu den Arbeitskämpfen in Sachsen und Mittel- 
deutschland wird betont, daß die Eisenindustrie aufs 
neue bedroht sei. Es gelte die grundsätzliche Entschei- 
dung, ob die Lohnschraube immer weiter und weiter 
angezogen werden solle und ob immer weiter verteilt 
werden solle, was noch nicht verdient sei. 


Eisenproduktion. Die Roheisengewinnung war nach 
„Stahl und Eisen“ im Januar um 2,7 vH höher als im 
Dezember. Die Roheisengewinnung des Saargebiefs war 
im Jahre 1927 um 146000 und die Gewinnung von Roh- 
stahl um 158000 t höher als im Jahre 1926. Gesen- 
über 1913 bestand bei Roheisen ein Plus von 400000 t, 
bei Rohstahl ein Minus von 185 000 t. 


Inländische Wirtschafts- 
interessen 


Deutscher Eisenaußenhandel. Nach einem Ueberblick 
über den deutschen Eisenhandel verdoppelte sich der 
Ausfuhrüberschuß im Jahre 1926 mengenmäßisg gegen 
1925 und fiel 1927 unter den Stand von 1925 zurück. 
Bei dem Werte des Ausfuhrüberschusses ergebe sich 
aber das Bild, daß er sich im Jahre 1926 gegen 1925 
nur gering besserte und im Jahre 1927 über dem von 


1925 liest. 


Die Lage am rheinisch-westfälischen Eisenmarkt ist 
ruhig; nur geringe Geschäfte würden zu den erhöhten 
Preisen getätist. Der Stahlwerksverband sei bei der 
Abwicklung der noch zu alten Bedingungen lautenden 
Abschlüsse bezüglich der Spezifierung der Aufträge 
äußerst enfsesenkommend. 


Der Gesamtausschuß zur Wahrung der Interessen 
der deutschen Metallwirtschaft ist erstmalig an die 
Oeffentlichkeit getreten. Er suche in seinen Reihen 
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‚Produktion, Handel, Verbraucher und Wissenschaft zu 
vereinen. Eine seiner ersten Taten sei die finanzielle 
Sicherung der Arbeiten des Kaiser-Wilhelm-Instituts für 
Metallforschung. 


Wirtschaftspolitik und Kartellmonopol. Man wird 
den Erfolg der Zurücknahme der Sonderverteuerung 
für die Lieferungen auf Neunkirchener Frachtbasis nicht 
gering werten dürfen, denn der von der Verbesserung 
erfaßte Teil des deutschen Eisenverbrauchs überschreite 
bei weitem die Hälfte des Gesamtabsatzes. Das Vor- 
gehen von Curtius liefere einen praktischen Beitrag zu 
der immer wieder theoretisch erhobenen Forderung nach 
einem engeren Verhältnis zwischen der staatlichen Wirt- 
schaftspolitik und dem Kartellmonopole. Schon die Tat- 
sache, daß in vier Jahren beim Reichsverbande nur 
963 Kartellbeschwerden eingegangen seien, beim Reichs- 
wirtschaftsministerium aber nicht weniger als 3384, be- 
weise, daß in weitesten Wirtschaftskreisen ein Bedürf- 
nis nach einer intensiveren Befassung der offiziellen 
Vertretung des gesamtwirtschaftlichen Interesses mit der 
kartellpolitischen Praxis bestehe. Zu dem System der 
Exportversütungen wird bemerkt. tatsächlich wälzten die 
Rohstoffindustrien ihre Lasten zusätzlich auf die keines- 
wegs bessergestellten Verfeimerungsindustrien ab, und 
die Tatsache, daß so die Exportkraft der deutschen 
Wirtschaft schwer beeinträchtist werde, könne durch 
die Vergütungen höchstens etwas abseschwächt wer- 
den. Sie bedeutefen allenfalls die Milderung einer 
schweren Benachteiligung und seien für die Rohstoff- 
industrien keine Opfer, sondern eine Konzession, durch 
die sie versuchen müßten, ihre protektionistische Syndi- 
katspolitik der Gesamtwirtschaft überhaupt erträglich 
zu machen. Die Exportversütungen fúgten zu dem Macht- 
mittel der Peitsche das des Zuckerbrots und hätten 
ihre Eignung zur Lähmung der Kritik gegen die schwer- 
industrielle Monopolpolitik schon mehr als einmal prak- 
tisch erwiesen. — Man betont in einem Artikel über die 
Preispolitik der deutschen Eisenkartelie, mit größerem 
Recht wäre das’ Augenmerk der Oeffentlichkeit auf 
wirtschaftlich nicht zu rechtfertisende Forderungen der 
Gewerkschaften zu richten, als auf die Preispolitik der 
Kartelle, die eine objektivere Beurteilung ihrer Tätig- 
keit verlangen könnten. Die Bedeutung der Eisen schaf- 
fenden Industrie für eine selbständige deutsche Wirt- 
schaft sei so wichtig, daß amtliche Stellen wie öffent- 
liche Meinuns in jeder Hinsicht Einrichtungen fördern 
müßten, die sich bisher als unentbehrliche Instrumente 
des deutschen Wiederaufbaues erwiesen hätten. In 
dem Bericht des Eisen- und Stahlwarenindustriebundes 
heißt es über die Lage im Hagener Bezirk, daß die Ver- 
feuerung der Gestehungskosten infolge der Politik des 
Reichsarbeitsministeriums nach und nach einen Wett- 
bewerb mit der erstarkenden Eisenfertiswarenindustrie 
der umliegenden Liinder unmöslich mache. Besonders be- 
dauerlich aber sei es, daß in zunehmendem Maße die- 
ser Wettbewerb mangels auskömmlicher deutscher Zölle 
auf deutschen Absatzsebieten aussefochfen werde. 


— 


‚preise in London und berichtet über eine Herabsetzun: 


Eisenpreiserhöhung. Im Reichstage stellte der 
Reichsarbeitsminister zur Eisenpreiserhóbuns fest, daß 
bei den Verhandlungen im Dezember allerseits davon 
ausgegangen wurde, dal nennenswerte Preissteiserungen 
vermieden werden müßten. Nicht zum wenigsten dieser 
Gesichtspunkt habe ihn mitbestimmt, den Werken unter 
gewissen Voraussetzungen einen teilweisen Aufschub in 
der Einführung des Dreischichtensystems zuzugestehen. 
Die Eisenindustrie hätte erst einmal die Wirkuns der 
neuen Reselung abwarten sollen. Es sei in Arbeitseber- 
kreisen populär geworden, das Reichsarbeitsministerium 
zum Prüselknaben auch in solchen Auseinandersetzun- 
sen zu machen, die verschiedene Zweige der Wirt- 
schaft untereinander oder sesenüber den Konsumenten 
auszufechten hätten. Es sei leichter, die Politik eines 


Ministeriums anzugreifen, als sich klar und deutlich 
etwa gegen übersteigerte Monopoltendenzen anderer 
Wirtschaftssgruppen zu wenden. Uleberdenke man die 


sanze Entwicklung des Gesamtproblems der Kisenpreise, 
deren Verlauf über Jahr und Tas zurúckgehe, heute 
noch einmal, dann komme man zu dem Gesamtergebnis, 
daß auf beiden Seiten der Strippe Düsseldorf-Berlin 
Mißverständnisse an der bedauerlichen Zuspitzuns der 
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Situation beigetragen hätten. Jede Preiserhöhung sei 
zu bedauern. Das Ausmaß der zur Debatte stehenden 
sei aber, an Zahlen gemessen, nicht derart, daß es 
das Gemeinwohl gefiihrde, und die deutsche Großeisen- 
industrie habe, an der Rente gemessen, keine wirt- 
schaftliche Machtstellung, die mit dem Hammer des 
Kartellgesetzes zerschlagen werden müßte. Die eisen- 
konjunkturelle Lage werde von drei Momenten entschei- 
dend beeinflußt, die außerhalb der Sphäre dieser gro- 
Ben Staatsaktion ständen: Gestaltung des Geldmarktes 
und damit des Baumarktes; Lage des ausländischen 
Eisenmarktes, der deutliche Anzeichen einer Belebuns 
zeige; sozialpolitische Auseinandersetzungen im Ruhr- 
bergbau. Es genüge, in dieser Beziehung die einfache 
Tatsache herauszustellen, daß im Ruhrbezirk auf den 
Halden nur die Förderung von 4 Tagen liege. 

Die Gründung der Stahlhausbaugesellschaft der Ver- 
einigten Stahlwerke steht unmiftelbar bevor. 

Quotenerhöhung. Die mitteleuropäischen Eisenwerke 
wollen auf der Tagung der Rohstahlgemeinschaft eine 
Erhöhung der Gesamtquote oder eine Quotenerhöhuns 
für sich um 10 vH fordern. 


Ausländische Wirtschafts- 
interessen 


Bei der luxemburgischzn Eisenindustrie ist im Jahre 
1927 ein Rückgang der Erzförderung zu verzeichnen, 
die Roheisenproduktion von 1913 wurde überschritten, 
die Stahlproduktion mehr als verdoppelt. 


Amerikanische Dumpingzollanträge. Es sind schon 
wieder amerikanische Dumpinszollanträge gegen deut 
sches Roheisen eingereicht. 

Die Kapitalisierung der Eisen- und Stahlindustrie in 
den Vereinigten Staaten behandelt ein Aufsatz von 
Reichert. Die Gesamtkapitalanlage befrage gegenwärtig 
über 5 Milliarden Dollar; das fremde Kapital an lang: 
und kurzfristigen Verbindlichkeiten erreiche 31 vH der 
gesamten Kapitalanlage; die Gesamtgewinne hätten 19% 
im Verhältnis zu den Gesamtaktiven 6 vH gegen 5 vH 
im Jahre 1925 betragen. 


Handelsinteressen 


Exportpreise. Man meldet ein erneutes Anziehen 
der Eisenexportpreise. Ferner einen Sturz der Zink 


des amerikanischen Nickelpreises, während der euro 
päische Preis unverändert bleibt. 


Preisvergünstigung. Es werden keine Preisvergünst! 
gungen gewährt, doch kämen durch den zentralen Ein 
kauf die aus den regionalen Verschiedenheiten sich 
ergebenden Differenzen in der Stellung der Eisenpre- 
in Fortfall. 

Weltmarktpreise. lieber steigende Eisenpreise 1 
Weltmarkt wird berichtet: seit Beginn des Jahres be 


trage die Erhöhung etwa 5--6 M. je Tonne. Es sei 2 
erheblicher unsedeckter Bedarf vorhanden. Eine x 
höhung der Händlerpreise für Stab- und FormciX | 


ist erfolst. 
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Vierachsiger Fischwagen für Schnellzugverkehr 


Für die Beförderung von Fischen in Eisenbahnwagen 
sind wegen ihrer leichten Verderblichkeit besondere Maß- 
nahmen erforderlich. Zu unterscheiden ist die Beförde- 
rung lebender und toter Fische. Bei den letzteren 
handelt es sich vorwiegend um Seefische, die, da ein 
Nachfüllen von Seewasser während einer Eisenbahnfahrt 
meist nicht möglich ist, im allgemeinen im toten Zustande 
befördert werden. Nur ausnahmsweise werden auch See- 
fische lebendig befördert. Um zu ermöglichen, daß tote 
Seefische auch auf einer längeren Fahrt vom Seehafen 
nach den Binnenorten nicht verderben, muß die Tem- 
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Beförderung so schnell wie irgend möglich erfolgt.. In 
Eil- oder Güterzügen ist sie, insbesondere, wenn es sich 
um größere Entfernungen handelt, häufig nicht schnell 
genug. Aus diesen Erwägungen heraus hat die Waggon- 
und Maschinenbau Aktiengesellschaft Görlitz vierachsige 
Fischwagen entworfen und gebaut, die für die Beförde- 
rung in Schnellzügen geeignet sind. Für die Drehge- 
stelle mußte eine besondere Bauarf geschaffen werden. 
da sie sowohl für große Lasten als auch für hohe Ge- 
schwindigkeiten geeignet sein müssen. Die bisher be- 
kannten Drehgestelle erfüllen nicht beide Bedingungen 


— 


Ansicht des” vierachsigen Schnellzug - Fischtransportwagens 


peratur ausreichend niedrig gehalten werden. Für diesen 
Zweck sind besonders ausgestattete Kühlwagen gebaut 
worden, von denen diejenigen der Deutschen Reichsbahn 
besonders zweckmäßig eingerichtet sind. 

Für Süßwasserfische, insbesandere für hochwertige 
Arten (z. B. Karpfen, Schleie, Forellen usw.) ist jedoch 
die Beförderung in lebendem Zustande sehr erwünscht 
und zweckmäßig. In diesem Falle muß dafür gesorgt 
werden, daß das Wasser frisch gehalten wird. Dies 
kann auf zwei Arten erreicht werden. Entweder das 
Wasser wird belüftet. Zu diesem Zweck wird meist eine 
von einem Verbrennungsmotor angetriebene Pumpe ver- 
wendet, die das Wasser in an der Wagendecke befind- 
liche Rohre drückt, aus denen es dann in die Fisch- 
behälter herabtropft. Diese Art der Lebendhaltung 
besitzt jedoch Mängel. Die Bedienung setzt große Sach- 
kenntnis voraus. Beim Versagen des Motors, was sich 
nicht unbedingt vermeiden läßt, verdirbt in kurzer Zeit 
die ganze Ladung. Die Betriebskosten sind ziemlich 
pron. Die Nachteile werden durch eine andere Art der 

bendhaltung vermieden. In Flaschen mitgeführter 
Sauerstoff wird dem Wasser durch eine einfache, un- 
bedingt zuverlässige Einrichtung zugeführt. Aber neben 
dieser Maßnahme ist es noch besonders wichtig, daß die 


zugleich. Im allgemeinen entspricht das Drehgestell in 

seiner Grundform denen der Schienenwagen der Deut- 

schen Reichsbahn. Um den Wagen für Züge mit hohen 

Geschwindigkeiten geeignet zu machen, ist eine Wiege 

vorgesehen. Anstatt der bei Güterwagen vorhandenen 

Wickelfedern sind, wie bei D-Zugdrehgestellen, quer- 

liegende Blattfedern vorgesehen. Die Drehpfanne ist 

kugelig wie bei Güterwagen. 

Die Hauptabmessungen sind folgende: 
Länge des Untergestells . . . . . . 16600 mm 

. . . 15900 


Länge des Wagenkastens mm 
Länge zwischen den Puffern 17 200 mm 
Länge des Fischraumes . 12 480 mm 
Drehzapfenabstand . . . . . . . . +. 10500 mm 
Achsabstand, ganz . . . . . . . . +. 12500 mm 
Breite des Wagenkastens co... . 2650 mm 
Lánge des Dienst- und des Sauerstoff- 

. . . 160) mm 


flaschenraumes . Ea 
Das Eigengewicht des Wagens beträgt 34600 kg, das 
Ladegewicht 25000 kg. Die Ladefláche ist 32,3 qm. — 


Folgende Ráume sind vorhanden: 
1 großer Fischraum, 1 Dienstraum, 1 Sauerstoffflaschen- 


raum, 1 tiefliegsendes Bremserhaus in Regelbauart. 
5 
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Fischraum des vierachsigen Fischwagens Bauart „Görlitz“ 


Wegen der Beförderung in Schnellzügen erhielt der Das Untergestell ist aus Stahl in ähnlicher Aus 
Wagen Kunze-Knorr-Bremse S1 und Reihenpuffer Bau- une wie die vierachsigen Schienenwagen der Deut- 
art Uerdingen. Eine Handbremse ist vorgesehen. Im schen eichsbahn gefertigt. Es besitzt ein doppeltes 
Dienstraum und im Bremserhaus befinden sich Notbrems- Sprengwerk. 


züge- Der Wagenkasten ist wie bei den bedeckten Güter- 
Der Wagen ist mit einer durchgehenden Heizleitung wagen ausgeführt. Rungen aus Stahl sind mit dem 
versehen. | Untergestell und einem durchgehenden Dachrahmen ver 


Sauerstoffflaschenraum 
Dienstraum 


4. APRIL 1928 


nietet. Die Seitenwände besitzen eine einfache Schalung. 
Erfahrungsgemäß genügt diese. Ein Einfrieren des in 
den Fischbehältern befindlichen Wassers ist nicht zu 
befürchten. 

Die Stirnwánde und die Zwischenwände sind be- 
sonders kräftig ren um den beim Verschieben 
vorkommenden starken Stößen gut standhalten zu 
können. Die Seitenwände sind wechselseitigabnehmbar ein- 
erichtet, damit die Fischbehälter bei Instandsetzungen 
eicht herausgenommen werden können. 

Der Fischraum befindet sich in der Mitte, Dienstraum 
und Sauerstoffflaschenraum an den Enden. 

Im Fischraum befinden sich vier Fischbehälter aus 
verzinktem Stahlblech von je 7,8 cbm Inhalt. In jedem 
Fischbehälter ist ein Wellenbrecher vorgesehen. Die Be- 
hälter können durch eingeschobene Blechwände unter- 
teilt werden. 

Jeder Fischbehälter hat ein besonderes Abflußventil; 
außerdem sind sie untereinander durch Rohre mit Ab- 
sperrschiebern verbunden, um eine gleichmäßige Füllung 
aller Behälter zu ermöglichen. | 

Die Abflußventile werden vom Dienstraum oder vom 
Sauerstoffflaschenraum aus durch Hebel und Zugstange 
betätigt. 

Um das Herausspritzen des Wassers während der 
Fahrt zu verhindern, sind an den oberen Rändern 
der Fischbehälter derart geformte Bleche angebracht, 
daß hochseschleudertes Wasser wieder in die Behälter 
zurückläuft. Auch bei höchsten Geschwindigkeiten, selbst 
wenn der Wagen am Schluß des Zuges läuft, tritt kein 
Ueberspritzen von Wasser auf. 

An den Querwänden und an jeder Längswand ist 
je ein Eisbehälter vorgesehen, so daß bei Bedarf Eis 
mitgeführt werden kann, um im Sommer das Wasser 
zu kühlen. 

In den Seitenwänden befinden sich je vier nach 
innen zu öffnende Klappen zum Be- und Entladen. Bei 
einer anderen Ausführung sind statt dieser Klappen 
Schiebetüren vorgesehen. 

Im Sauerstoftflaschenraum befinden sich 30, außerdem 
noch im Dienstraum 10 Sauerstoffflaschen. Zum Fest- 
halten der Flaschen dienen Gerüste, in die die Flaschen 
fest eingespannt werden können. Von den Flaschen 
aus führen Rohrleitungen am Dach entlang durch den 
Fischraum. Jede Flasche ist mit einem Druckverminderer 
versehen. In den Behältern befinden sich, lose eingesetzt, 
zylindrische, aus durchlässiger Kohle bestehende Sauer- 
stoffverteiler, die mit den an der Decke befindlichen 
Rohrleitungen durch Gummischläuche verbunden sind. 

Für den Begleiter des Wagens ist eine mit Leder 
gepolsterte Ruhebank vorgesehen, die hochgeklappt 
werden kann. Für Heizung sorgt ein Ofen. 

Vom Dienstraum und vom Sauerstoffraum aus führen 
Drehtüren zum Fischraum. Auf den über den Fischbe- 
hältern liegenden Bohlen kann man von einem Ende 
des Raumes zum andern gelangen. An der Decke ist 
eine Haltestange angebracht. 

Der im Dienstraum befindliche Auftritt zum Fisch- 
raum ist als Werkzeugkasten ausgebildet. 

Die Entlüftung erfolgt durch Grovesauger, von denen 
im Fischraum vier und im Dienst- und Sauerstoffflaschen- 
taum je einer vorgesehen ist. 

_ Für die Beleuchtung ist in jedem Raum je eine 
Görlitzer Petroleum-Deckenlampe vorgesehen. 
Die Wagen haben sich bisher bestens bewährt. Es 


steht zu hoffen, daß sie sich wegen ihrer großen volks- 
Herbeischaffung eines 


wirtschaftlichen Bedeutung — 
wohlfeilen schmackhaften Nahrungsmittels zu den 
Städten — in größerem Umfange einführen. Voraus- 


setzung für ihre Verwertung ist jedoch, daß sie auch 
wirklich schnell mit geeigneten Zügen befördert werden. 
Eine gewisse Schwierigkeit besteht darin, daß das Fisch- 
geschäft in örtlicher und zeitlicher Beziehung sehr un- 
regelmäßig ist, daß es mithin unmöglich ist, besondere 
festliesende Umlaufpläne für derartige Wagen festzu- 
setzen. Hierdurch unterscheidet sich das Fischgeschäft 
wesentlich von dem anderer leicht verderblicher Lebens- 
miftel, bei denen meist regelmäßig wiederkehrende Be- 
förderung, die sich auf längere Zeit voraussehen läßt, 
vorhanden ist. Es wäre dringend zum Nutzen der Volks- 
ernährung zu wünschen, daß etwa auftretende Schwierig- 
keiten überwunden werden. A. B. 
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- der Zentralstellen zur Kritik heraus, 
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Betriebswirtschaft 


Eisen- und Stahlerzeugung im Saargebiet. Die 
Schwerindustrie des Saargebietes konnte 1927 ansehnliche 
Produktionssteigerungen erzielen. Die Roheisenerzeugung 
stieg gegen das Vorjahr um über 9 vH, die an Rohstahl 
vH. Bekanntlich blicken alle Länder der Inter- 
nationalen Rohstahlgemeinschaft, zu der ja auch das 
Saargebiet gehört, auf kräftige Mehrerzeugung im Jahre 


1927 zurück. 


Roh- Roh- Hochöfen 
In Mill. t eisen stahl im Betrieb’) 
1925 © a w u 1,45 1,58 23 
1926 . Ss a 1502 1,74 26 
1,77 1,89 26 


1927 A oe a 


Zur Lage des Eisenmarktes im Februar wird aus- 
geführt, unmittelbare, wesentliche Aenderungen der Kon- 
junktur seien für die eisenschaffende Industrie nicht 
eingetreten. Aber in verschiedenen großen Erzeugungs- 
zweigen, deren Beschäftigungsgrad den Stand der Eisen- 
industrie unmittelbar oder mittelbar bedeutsam beein- 
flusse (Maschinen) seien bemerkenswerte Rückgänge der 
Konjunktur erfolgt. Bedenklicher noch sei das ständige 
Fortschreiten der sozialen Ueberentwicklung. Außerdem 
fordere das völlige Durch- und Gegeneinanderarbeiten 

weil es keine 
Stetigkeit in der Wirtschaftspolitik aufkommen lasse. Die 
Einfuhrzahlen für Eisen beleuchteten, in welchem Um- 
fange Deutschland immer noch dem Wettbewerb nament- 
lich der westeuropäischen Eisenerzeuger ausgesetzt ist, 
so daß von einer Monopolstellung keine Rede sein könne. 
Stabeisen stehe nur auf 10 vH über Friedenshöhe, werde 
also tatsächlich unter Vorkriegsrealwert verkauft. 


Der Industriebelastungsschlüssel ist durch Verord- 
nung der Reichsregierung vom 3. März 1928 auf 19,6 vH 
des belasteten Betriebsvermögens fesfgesetzt worden. 
Bei der ersten Umlegung, der das Ergebnis der Ver- 
mögenssteuerveranlagung 1924 zugrunde lag, betrug der 
Industriebelastungsschlüssel 15,73 vH. Die verhältnis- 
mäßig starke Erhöhung des Schlüssels beruht auf einem 
entsprechenden Rückgang des für die Vermögenssfeuer 
ermittelten Gesamtwertes der belasteten Betriebsvermögen 
zwischen den beiden maßgebenden Vermoógenssteuerstich- 
tagen, dem 31. Dezember 1925 und dem 1. Januar 1927. 
Dieser Rückgang wird zum Teil erklärt durch die in der 
Zwischenzeit mit dem Inkrafttreten des Reichsbewer- 
tungsgesetzes und des Steuermilderungsgesetzes erfolgte 
Aenderung der maßgebenden Bewertungsvorschriften 
(insbesondere Ausbau des Schachtelprivilegs, Ersatz der 
regelmäßigen Steuerkursbewertung bei Aktiengesell- 
schaften durch Einzelbewertung nach Lage des Falles, 
Stillegungsabschlag). Er beruht zum anderen Teil auf 
dem Rationalisierungs- und Konsolidierungsprozeß der 
deutschen Wirtschaft, durch den faule und ertraglose 
Substanz ausgeschieden wurde, die bei der Veranlagung 
nach dem Stande vom 31. Dezember 1923 noch in der 
Bewerfung der Betriebsvermögen zum Ausdruck kam. 
Die zum Aufbau oder zur Erweiterung der Betriebe 
in der Zwischenzeit in starkem Maße hereingsenommenen 
Auslandgelder treten in dem Veranlagungsergebnis nicht 
in Erscheinung. Da sie den Betrieben vorwiegend auf 
dem Wege der Obligationenausgabe zuseflossen sind, 
wird die durch sie bedingte Steigerung der Anlagewerte 
bei der Vermógenssteuerveranlagung durch die gegen- 
überstehende Schuld aufgewogen. Da hiernach gleiche 
zahlenmäßige Wertgrößen bei den beiden in Betracht 
kommenden Vermögenssteuerveranlasungen heute einen 
höheren inneren Wert verkörpern als bei der ersten 
Umlegung der Industriebelastung, wird der höhere Be- 
lastungsschlüssel in vielen Fällen für den einzelnen 
Unternehmer nicht drückender sein als der Belastunss: 
schlüssel bei der ersten Umlesuns. i 


*) am Jahresende. 
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durch Herabsetzung der Herstellungskosten (Rationali- 
sierung). Wenn nun Kartelle, nur deswegen, weil sie 


Inländische Wirtschafts- eine kleine Preiserhöhung vorgenommen hätten, öffentlich 


plakatiert würden als Gefährder der Gesamtwirtschaft, 


interessen so müsse ein solcher Vorgang nicht nur eine außer- 


ordentliche Verbitterung in einer Industrie hervorrufen, 


die ihre Erzeugungspreise relativ ermäßigt hat, sondern 
Bekanntmachung sei darüber hinaus geeignet, der gesamten Industrie 
Die Anordnung vom 27. Januar 1928 (Deutscher zu zeigen, wie unsicher der Boden sei, auf dem ihre 
Reichsanzeiger und Preußischer Staatsanzeiger Nr. 25 Organisationen heute stehen, und zwar auf Grund eines 
vom 30. Januar 1928), ausgesprochenen Inflationsgesetzes. Er hoffe, daß die 
daß dem Reichswirtschaftsminister künftig Abschrift notwendige Aenderung der Kartellgesetzgebung einmal 
aller zur Durchführung der in der Anordnung ge- von dem Gedanken getragen sei, daß der Beamte als 
nannten Kartellverträge getroffenen Beschlüsse, Polizist nicht in der Lage sei, Einzelmaßnahmen der 
Vereinbarungen und Verfügungen, soweit sie Rege- Wirtschaft richtig zu beurteilen, und daß die Organisationen 
lungen der Preise oder Geschäftsbedingungen be- der Wirtschaft nicht unter eine Sondergerichtsbarkeit 
treffen, einzureichen sind, und daß Maßnahmen dieser gestellt würden. Durch eine Verflachung des Begriffes 
Art erst nach Zugang der Abschrift in Kraft treten, Gemeinwohl werde dieses am stärksten geschädigt. 


wird auf Grund des 8 6 der Verordnung gegen Miß- : a IRA Ñ A 
brauch wirtschaftlicher Machtstellungen vom 2. No- _ Die Gründung eines Verkaufssyndikats für ver- 
vember 1923 (Reichsgesetzbl. I S. 1067) für folgende zinkte Blechwaren steht unmittelbar bevor. 
Kartellverträge und die zu deren Ergänzungen er- . Bere , , 
gangenen Beschlüsse und Anordnungen hiermit aufgz- Fried. Krupp A.-G. und Stahlverein. Zwischen der 
hoben: 
f ; ist unter Beteiligung des Essener Bankhauses Simon 
l. Vertrag dor Rohstehlgemeinschaft (m Hirschland cin groes Verkaufs” baw Tauschgeshih 
2: Verbandsvertrag, betreffend Halbzeug, Eisenbahn- a ee segen pa 
pee il E (in Kraft ge Fried. Krupp AG, die Says ES I Ke 5 
3 era (in Kraft Besitz hat. Außerdem gibt der Stahlverein an Krupp 
i getreten am 1. August 1925); 45 vH des Aktienkapitals der Norddeutschen Hütte A.-G. 
4. Verbandsvertrag, betreffend Bandeisenver- rue en Ca Pl 
a (in Kraft getreten am 7. August Verkauf der 500 Emscher-Lippe-Kuxe erhält der Stahl- 
i : verein schätzungsweise 30 Mill. M. flüssiger Mittel. 
5. Vertrag, betreffend Grobblechverband (in Das im: Tauchen den Sana konmend Crundstüd 


Kraft getreten am 26. Juli 1925), : ; ae 
> 1 ar Verträge, welche diese Nest neben der Niederrheinischen Hütte, direkt am 


Vereinigungen bzw. Verbände mit dem Stahl- 


Fried. Krupp A.-G. und der Vereinigten Stahlwerke A.-G. 


Rhein, und ist für den weiteren Ausbau der Anlagen 

hor erband A GC Ducceldo al ihrer de Stahlvereins von großem Wert. Durch den Erwerb 

Cesciutestelle. geschlossen haben, der Emscher-Lippe-Kuxe wächst die Kohlengrundlage 

(Satzung) des Welsdraht: Krupps ganz bedeutend. Die Firma hatte bisher im 

Syndikat 2,3 Mill. Tonnen Verkaufs- und 3 Mill. Tonnen 

Verbrauchsbeteiligung, die Gewerkschaft Emscher-Lippe 

eine Verkaufsbeteiligung von 2,2 Mill. Tonnen Kohk 

und 980000 Tonnen Koks. Der Anstoß zu der ganzen 

Transaktion ging vom Stahlverein aus, der neues ab- 
rundendes Gelände erwerben wollte. 


6. Be 
verbandes (in Kraft getreten am 13. Juni 1925), 


einschließlich der Verträge, welche die dadurch 
begründete Gesellschaft mit ihrer Geschäftsstelle, 
der Deutschen Drahtwalzwerke A.-G., 
Düsseldorf, geschlossen hat. 


Berlin, den 27. Februar 1928. 


Der Reichswirtschaftsminister. Eisenkonflikt. Nachdem der Reichswirtschaftsminister 
am 27. Januar 1928 gegen die Verbände der Eisen 
industrie eine sichernde Anordnung auf Grund des $ 4 


i 3 : a ie Abs. 1 Ziffer 3 d K V hatte, haben 
, daß er in privatwirtschaftlicher Hinsich er Kart. VO. getroffen hatte, 
merkt man a p er insicht zwischen ihm und der ee E Verhandlungen 


vollauf befriedigen könne. Freilich sei der Erfolg haupt- N 
sächlich der glänzenden Eisenkonjunktur zu danken, die ns uunden, die zu befriedigenden Ergebnissen geführt 
n. 


eine volle Ausnutzung der Anlagen und Ausbeutung des 
Umsatzes mit über 10 vH Nutzeffekt ermöglichte. Man 


Zu dem Abschluß der Vereinigten Stahlwerke be- 


Der Reichswirtschaftsminister wird deshalb die 
Anordnung wieder aufheben. 


müsse sich aber darüber im klaren sein, daß die Finan- In der Sitzung vom 7. Februar 1928, die im Reichs- 
zierung des nunmehr mit 15 Milliarden langfristigen  Wirtschaftsministerium zur Erörterung der Lage auf dem 
_ Verbindlichkeiten ausgestatteten Unternehmens leicht bei süddeutschen Eisenmarkt stattgefunden hat, hat der 
einem Rückgang der Konjunktur auf Schwierigkeiten Reichswirtschaftsminister von der am Tage vorher voll- 
stoßen dürfte. Diese Bedenken übertrügen sich von 2ogenen Einigung der eisenschaffenden und eisenver 
einem so riesigen Trustgebilde zwangläufig auch aufs arbeitenden Industrie über die Spanne zwischen Stab- 
Volkswirtschaftliche und könnten in kritischen Zeit- und Formeisenpreisen Frachtbasis Oberhausen und 
läuften die Allgemeinwirtschaft höchst abträglich beein- Frachtbasis Neunkirchen Kenntnis genommen und zum 
flussen. Man kommt zu dem Ergebnis, daß mindestens Ausdruck gebracht, daß diese Regelung den Verhält- 
30) Millionen im vergangenen Jahre mehr verdient sein nissen Rechnung trägt. Entsprechend dieser Einigung 
müssen, als der Rohüberschuß angibt. Mindestens wird die Preisspanne von 6 M. zugunsten der Fracht- 
109 Millionen seien im vergangenen Jahr an die Gründer basis Neunkirchen, welche in den Preiserhóhungsbe 
zurückgezahlt worden. Der Abschluß lasse erkennen, Schlüssen auf 4 M. verringert war, für die Dauer der 


daß die derzeitigen Preise sehr erhebliche Gewinne er- Kartellverträge wieder hergestellt. 
bringen, denn da das Kapital einschließlich Anleihen Die weiter seführten Verhandlungen haben zunächst 


nur knapp einmal umgeschlagen worden sei, so bedeute erseben, daß die eisenschaffende Industrie an de 
die Erzielung von 500—400 Millionen Reingewinn eine Zielen festhält, die sie mit Einvernehmen der eisen 
Verdienstspanne von 30 vH. verarbeitenden Industrie und unter Billigung der no 
er, resierung i Abs ; ` Eisenpakte 
Eisenkartellverordnung und Kartellaufsicht. Frowein nufoestelkt ee ee f 
führt in einem Artikel „Eisenkartellverordnung und lichen Bestrebunsen liest d a in der Ordnung UN 
Kartellaufsicht'” den Nachweis, daß das zweite Halbjahr Hebung des Ausländenacktes Be Kusna 
1927 trotz Hochkonjunktur einem der besten Eisenwerke des Schutzes des Kontingentsabkommens auf dem I" 
Durchschnittspreise gebracht hat, die kaum über denen landmarkt sollen sie nicht füh Es ist die Absicht 
der Vorkriesszeit liegen. Die verringerte Kaufkraft des der eisenschaffenden ae ine allmähliche An- 
Coldes sei in überraschender Weise ausgeglichen worden näherung der Auslandpreise a die Inlandpreise her: 
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beizuführen und die Differenz zwischen Inland- und 
Auslandpreisen möglichst ganz verschwinden zu lassen. 
Sie wird dafür Sorge tragen, daß ihre Preispolitik auch 
seitens der Händlerverbände eingehalten wird. In 
Weiterverfolgung dieser Ziele erstrebt die Großeisen- 
industrie eine Ausgestaltung der internationalen Re- 
gelung unter angemessener Berücksichtigung der deut- 
schen Produktion. 

Ferner wird die Großeisenindustrie wie im ersten 
Jahre des Bestehens der internationalen Eisenverträge 
auch in Zukunft die mit der internationalen Regelung 
zusammenhängenden Fragen in enger Fühlung mit dem 
Reichswirtschaftsministerium behandeln. Vor Ergreifung 
wichtiger, die gemeinsame Eisenwirtschaftspolitik beein- 
flussender Maßnahmen wird die Großeisenindustrie das 
Reichswirtschaftsministerium rechtzeitig unterrichten, so 
daß dieses Gelegenheit zur Stellungnahme erhält. 


Schließlich sind Erörterungen über die Gestaltung 
des Eisenhandels gepflogen worden, die zum Abschluß 
gebracht werden sollen, so bald die zurzeit noch im 
Gange betindlichen Vernehmungen von Sachverständigen 
der Eisenwirtschaft vor dem Enquéte-Ausschufl beendigt 
sind. Schon jetzt ist Einverständnis darüber erzielt, 
daß die Ausschließlichkeitsverträge im Eisenhandel auf- 
gelockert werden sollen, damit sich in Zeiten übermäßiger 
Differenzierung der Inlands- und Auslandspreise die 
regulierende Kraft des Weltmarktes auswirken kann. 


Bei dem überraschenden Friedensschluß zwischen 
Eisenindustrie und R.W.M. haben weltmarktpolitische 
Erwägungen und Vorgänge eine Rolle gespielt. Es seien 
Bestrebungen im Gange, den Eisenpakt aus einer pro- 
duktionsregelnden Vereinbarung in eine Absatzorsani- 
sation, ein Verkaufskartell größten Umfanges umzuge- 
stalten. Das R.W.M. sei an diesen Verhandlungen 
besonders interessiert, zumal unter Umständen auch eine 
veränderte Stellungnahme der Regierung zum Eisenpakt 
oder aber die Sanktionierung seiner Umstellung not- 
wendig werde. Die Verhandlungen über die Umşe- 
staltung des Eisenpaktes seien so weit fortgeschritten, 
daß die neuen Vertragsabschlüsse nur noch eine Frage 
von wenigen Wochen seien. Unter diesen Umständen sei 
die Wiederherstellung der geschlossenen deutschen Front 
für den Eisenpakt wichtiger gewesen als der Austrag 
von Prestigekämpfen. Uebrigens habe der Reichswirt- 
schaftsminister von zwei nicht der Eisenindustrie ange- 
hórigen, aber der Regierung nahestehenden Gutachten 
erstatten lassen, die für die Industrie so günstig aus- 
gefallen seien, daß eine Opposition gegen die Preis- 
erhöhung an sich auch dann nicht hätte verantwortet 
werden können, wenn sie noch einige Mark mehr be- 
tragen hätte. Man bezeichnet es als bedauerlich, daß 
der Oeffentlichkeit nicht Gelegenheit gegeben wird, 
wenigstens die wichtigeren Grundlinien der Berechnungen 
dieses Gutachtens nachzuprüfen. 

Der Reichswirtschaftsminister hat es für opportun 
gehalten, der Industrie in der Form eine Konzession 
zu machen, nachdem sie in der Sache nachgegeben habe 
und weiteres Entgegenkommen zugesagt habe. Sollten 
sich diese Hoffnungen nicht erfüllen, dann werde man 
erwarten dürfen, daß der Minister sich nicht scheue, 
von den ihm durch das Kartellgesetz gegetenen Möglich- 
keiten erneut entsprechenden Gebrauch za machen. — 
Gerade weil es sich hier um eine Maßnahme handelte, 
die in der Hand eines energischen Wirtschaftsministers 
eine wertvolle Waffe gegen Kartellwillkür sein könnte, 
müsse es bedauert werden, daß Curtius sich zur Zu- 
rücknahme seiner Verordnung habe bestimmen lassen. 
— Der Minister hat vor dem Eisenwucher kapituliert. — 
Es ist im westdeutschen Eisenhandelskonf ikt eine fort- 
schreitende Entspannung zu beobachten. Diese Er- 
kenntnis leite wohl auch das R.W. M., wenn es an die 
Entscheidung in der Eisenhandelsfrage weniger mit Rück- 
sicht auf die Wünsche der Händler als mit Rücksicht 
auf die Interessen der Eisenverarbeiter herangehe. Man 


lege den Hauptwert auf eine Auflockerung der Aus- 
schließlichkeitsklausel. 


Pressestimmen. Bei dem Schritte des eichswirt- 
schaftsministers handele es sich in erster Linie um einen 
starken Appell an den guten Willen der Großeisen- 
industrie. Es sei heute noch nicht Zeit, darüber zu 
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urteilen, ob der Optimismus hinsichtlich einer nach- 
drücklichen Hebung der Auslandpreise berechtigt sei. 
Von Interesse sei in diesem Zusammenhang die Auf- 
fassung des Vorsitzenden der Kartellstelle des Reichs- 
verbandes, von Frowein, daß — überraschenderweise 
noch nach dem „Friedensschluß“ — die Hoffnung vieler, 
die belgischen und französischen Eisenpreise be- 
ruhten auf Inflationserscheinungen, irrig sei. Auch 


die in dem Kommuniquc angekündigte Auflockerung 
im Eisenhandel deute 


der Ausschließlichkeitsverträse 
immerhin auf eine gewisse Skepsis hinsichtlich 
einer baldigen Angleichung von Inland- und Aus- 


landpreisniveau. Am stärksten komme der Appell 
des Ministers an den guten Willen der Eisenindustrie 
in der Aufhebung der Verordnung vom 27. Januar zum 
Ausdruck; er habe hier seinerseits den ersten Schritt 
zur Wiederherstellung des durch die Eisenpreiserhöhun- 
gen gestörten Vertrauens unternommen. Alles in allem 
genommen könne man wohl sagen, daß der jetzt ge- 
schlossene Eisenfriede starke Verpflichtungen für die 
Großeisenindustrie in sich birgt. — Das Ergebnis der 
Verständigung läßt sich dahin zusammenfassen, daß man 
im R.W.M. in praktischen und formalen Fragen Kon- 
zessionen gemacht hat, um dagegen grundsätzliche Er- 
fordernisse seiner Wirtschaftspolitik durchzusetzen. Die 
von der Eisenindustrie eingegangene Verpflichtung zu 
einer Fühlungnahme mit dem R.W.M. vor allen ent- 
scheidenden Entschlüssen bedeute, praktisch und loyal 
ausgeführt, erheblich mehr, als mit dem Vorlegungszwang 
hätte erzielt werden können. Die Lockerung der Aus- 
schließlichkeitsklausel für den Eisenhandel sei offenbar 
in erster Linie als Präventivmaßnahme für die Zukunft 
gedacht. Die bezüglich des Eisenpaktes abgegebenen 
Erklärungen der Eisenindustrie seien nach den bisherigen 
Erfahrungen als reichlich problematisch zu beurteilen. 
Immerhin sei es notwendig und erwünscht, wenn die Ver- 
handlungen über eine Regelung der Exporte durch inter- 
nationale Verkaufsverbände einen neuen Anstoß er- 
hielten. Es wäre verfehlt, die Aufhebung des Vor- 
legsungszwanges für die Beschlüsse der Eisenverbända 
ohne weiteres als ein Zurückweichen des R.W.M. in 
den Fragen der allgemeinen Kartellpolitik anzusehen. 
Die in der Anwendung der Kartellverordnung gemachte 
Konzession sei zunächst eine formale, denn materiell 
bedeute die Fühlungnahme vor wichtigen Kartellbe- 
schlüssen ohne Zweifel einen Fortschritt zu erweiterter 
Einwirkung des R.W.M. Während die Vereinbarungen 
im allgemeinen nur eine Bekräffigsung bisher gegebener 
Versprechungen darstellen, stellt das Zugesfändnis eine 
Auflockerung der Ausschließlichkeitsverträge im Eisen- 
handel eine gewisse Durchbrechung des Eisenmonopols 
von erheblicher Bedeutung dar. — Die Eisenindustrie 
habe keinerlei Garantien dafür gegeben, daß man nicht 
über kurz oder lang wieder vor vollendete Tatsachen 
gestellt werde. Man müsse von einem Zurückweichen 
des Ministers vor dem Drohen der Eisenindustrie 
sprechen. Die Schwerindustrie könne das Herniederholen 
des Warnungssignals als einen ersten Erfolg ihres 
Kampfes gegen die Kartellverordnung buchen. B.B.Z. 
99 wendet sich dagegen gegen die Auffassung, daß der 
Minister vor der Eisenindustrie den Rückzug angetreten 
habe; tatsächlich lege die jetzt erfolgte Verständigung 
ihr eine viel weitergehende Bindung auf, als es die 
im Januar erlassene Verordnung tat. Ein wenig rühm- 
liches Kapitel der wirtschaftsbürokratischen Einmischung 
in die Privatwirtschaft und ihre Verantwortung sei zum 
Abschluß gekommen. Das Züchfigungsmittel, die Ver- 
ordnung vom 27. Januar, habe den erwünschten Ertolg 
gehabt, der Prügelknabe, die Industrie, habe gehorsam 
Besserung gelobt, und der Stock könne in den Schrank 
gestellt werden. Mit der Aufhebung der Verordnung 
ist eine an sich unerfreuliche zwansswirfschaftliche Mai- 
nahme, durch die auf die Eisenindustrie ein gewisser 
Druck ausgeübt worden war, beseitigt. Man werde nicht 
fehl gehen in der Annahme, daß das R.W.M. im Ver- 
laufe der Verhandlungen mit der Eisenindustrie einen 
gewissen Druck ausgeübt habe, daß im Rahmen der 
Internafionalen Rohstahlgemeinschaft die deutschen In- 
teressen mit noch stärkerem Nachdruck vertreten werden 
als bisher. Man spricht von umseesfürzten Warnungs- 
zeichen. Das R.W.M. habe vor Zusagen, hinter denen 
keinerlei Gewähr zu ihrer Erfüllung stehe, kapituliert, 
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und die öffentliche Meinung werde in dem Bewußtsein 
Bas daß das R.W.M. flagranteste Monopolmiß- 
räuche schließlich gewähren lasse. Wenn der Textil- 
industrielle Frowein die Eisenindustrie gegen die Kartell- 
verordnung in Schutz genommen habe, so stehe hinter 
ihm nicht die Montanindustrie, sondern der Reichs- 
verband der Deutschen Industrie. So erhalte der Rück- 
zug des R.W.M. allgemeinste Bedeutung, und es handle 
sich nicht um einen Rückzug gegenüber der Eisenindustrie 
allein, deren Machtposition man heute nicht zu über- 

ätzen brauche, sondern um einen Rückzug vor dem 
Reichsverband. 


Schrottmarkt. Der Schrottmarkt zeigte eine schwache 
Tendenz. Die Verhandlungen der westlichen Schrott- 
organisation hinsichtlich eines engeren Zusammen- 
schlusses der Werks- und Großhandelsfirmen führten 
mangels einer Verständigung in der Quotenverteilung 
bisher noch zu keiner Einigung. In Mittel- und Ost- 
deutschland lag das Geschäft in Anbetracht des Streiks 
bei der mitteldeutschen Eisenindustrie sehr ruhig. 

Der Gußbruchmarkt neigte etwas zur Schwäche, was 
ebenfalls auf den vorerwähnten Streik zurückzuführen 
war. Die Preise hielten sich indes ungefähr auf bis- 
heriger Höhe, da noch immer Materialknappheit, speziell 
für Ia Maschinengußbruch, bestand. 


Ausländische Wirtschafts- 
interessen 


Frankreich will den Inland-Eisenverbrauch heben. 
In einer der letzten Nummern beschäftigt sich die Zeit- 
schrift L’Usine mit den Aussichten der französischen 
Eisenindustrie, insbesondere mit der Frage, wie die 
umfangreiche Produktion untergebracht werden soll. Es 
wird festgestellt, daß Frankreich im Jahre 1927 52 vH 
seine Stahlerzeugung hat exportieren müssen. Auf die 
Dauer könne eine derart künstliche Situation nicht 
aufrechterhalten werden. Man müsse deshalb daran 
gehen, den Inlandverbrauch zu heben, und es wird 
deshalb der Vorschlag gemacht, in Frankreich ein Pro- 
pagandabüro zu errichten, um den inländischen Verbrauch 
an metallurgischen Produkten zu fördern. Zur Beur- 
teilung der augenblicklichen Aussichten für den fran- 
zösischen Inlandverbrauch ist die Feststellung von In- 
teresse, daß die verbrauchenden Hauptindustrien, vor 
allem Baugewerbe und Automobilindustrie, ein leichtes 
Nachlassen der Geschäftstätigkeit zu verzeichnen haben. 
Die letzte Preiserhöhung von 2—3 Fr. für Halbfabrikate 
und um 3 Fr. für Träger, die von dem Verkaufskontor 
vorgenommen worden ist, hat dem Markt keinen Auf- 
trieb geben können. Da sich auch immer mehr der Ein- 
druck verstärkt, daß die Auslandpreise sich - auf ihrer 
Höhe nicht halten können, so wird die Lage mit einer 
gewissen Skepsis beurteilt. Allerdings hofft man, daß 
wenigstens im Inland die Durchführung des neuen 
Flottenbauprogramms wie auch die Inangriffnahme einer 
Reihe großer öffentlicher Arbeiten eine Belebung bringen 
wird, aber die Frage, wie Frankreich auf die Dauer 
sich mit seiner Produktion einstellen soll, wird früher 
oder später doch einmal akuf werden. 


Die schwedischen Eisen-Notierungen 
92. März 1928 wie folgt: Exportroheisen per engl. t 
zu 1016 kg fob Exporthafen netto per 30 Tage 5,17 £ 
oder 28,55 3; Billets, einfachgeschw. üb. 0,45 vH Kohle 
240—290 Schwedenkronen; Walzdraht, über 0,45 vH 
Kohlengehalt 270—320 Schwedenkronen, Gew. Martin- 
eisen, weich, Grundpreis 170—200 Schwedenkronen; Gew. 
Lancashireeisen, Grundpreis 280 Schwedenkronen. 


waren am 


Enslands Eisenwirtschaft. Die englische Roheisen- 
und Rohstahlerzeugung weist für 1927 eine ansehnliche 
Produktionssteigerung auf, die gegenüber 1925 für Roh- 
eisen ein Mehr von rund 1,02 Mill. 1. t, für Rohstahl 
von 1,69 Mill. 1. t, ergibt. Ein Versleich mit 1926 ist 
nicht angángis, da der sechsmonatise Bergarbeiterstreik 
naturgemäß einen Riesenausfall zur Folge hatte. Aber 
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auch das Ergebnis für 1927 darf kaum als zufrieden- 
stellend bezeichnet werden; denn seit Mai ist die Pro 
duktion von Monat zu Monat zurückgegangen. So betrug 
die Roheisenerzeugung im Mai 720000 1. t, dagegen im 
Dezember nur noch 559 0% I. t. Für Januar 1928 ergab 
sih ein neuer, wenn auch geringer, Rückschlag auf 
551000 1. t. Noch ungünstiger gestaltete sich die Roh- 
stahlerzeugung. Die Höchstproduktion hatte der Mir: 
mit 950000 1. t gebracht; von da an fiel die Erzeugung 
ununterbrochen bis zum August (645000 1. €), um nad 
einer vorübergehenden Besserung in den nächsten Mo- 
naten (im September 777000 1. t) im Dezember wieder 
auf 605000 1. t herabzusinken. Der Januar 1928 zeiste 
dann eine leichte Erhöhung von ca. 21000 I. t. 


in 1000 1. t Roheisen Rohstahl 
1925 6275 7397 
1926 2441 3553 
1927 7290 9086 


Durch den Produktionsausfall im Jahre 1926 war 
England gezwungen, auch noch 1927 einen großen Teil 
seines Bedarfs an Eisen und Stahl aus dem Auslande 
zu decken. Die riesige Einfuhr, vor allem in den ersten 
Monaten, ließen selbst die Zahlen für das Streikjahr 
hinter sich, wie die folgende Uebersicht zeigt: 


Eisen- und Stahleinfuhr 
1924 1925 1926 
in 1000 1. € 2429 3740 4406 


Die englische Ausfuhr von Eisen und Stahl stellte 
sich seit 1927 auf 4,20 Mill. 1. t gegen 2,99 Mill. l. t 
1926. — Der Verbrauch von Eisen und Stahl betrug im 
Monatsdurchschnitt 1927 ca. 774000 1. t gegen nur 
411000 1. t 1913. Der starke Mehrverbrauch dürfte aber 
auch eine Folge des Streiks sein. Man schätzt in Fad 
kreisen den Normalverbrauch auf ca. 566000 1. t. 


Die Internationale Rohstahlgemeinschaft hat die 
polnischen Forderungen hinsichtlich der Ausfuhrkor 
tingente als unerfüllbar abgelehnt. Die Gemeinschaft 
hat der Forderung auf Quotenerhöhung seitens des 
mitteleuropäischen Eisenblocks prinzipiell bereits zu 
gestimmt. 
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Handelsinteressen 


Preise. Man berichtet über ein Zusammenschrumpít 
des Berliner Metalltermingeschäftes im Februar und 
meldet ein weiteres Anziehen der Eisenexportprei® 


Der Roheisenverband beschloß, die Preise unver 
ändert zu lassen; der Auslandabsatz sei in are 
und Mengen nach wie vor unbefriedigend. Der Inlan“ 
absatz habe zwar nachgelassen, doch erwarte man wieder 
eine Besserung. 


Die Tendenz der Metallmärkte ist anhaltend schwa 
infolge der unübersichtlichen Lage in den Vereinigte 
Staaten und der Unsicherheit über den künftigen eum 
päischen Verbrauch. 


Eisenexport. In einem Artikel über die Hausse de 
Welteisenmarkt betont Strathus, wie notwendig €5 To 
deutsche Eisenindustrie sei, den geringeren inländi wu 
Eisenbedarf durch eine Steigerung ihrer Eisenexporfe 
ersefzen. Sie müsse alles daran setzen, um nn in 
jetzigen günstigen Bedingungen die Auslandmár l 
stärkerem Umfange wiederzugewinnen. Daneben pun 
sei es Aufgabe der am Eisenpakt beteiligten Länder, aler 
mehr eine Einigung über die Bildung intema de 
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Neuerungen im Selbstentladerbau 
Von Dipl.-Ing. Lübke 


Die Fortbewegung ausgehobener Erdmassen wurde 
bisher besonders kostspielig, wenn für den Weg des 
Fördergutes städtische Straßen benutzt werden mußten, 
wie dies bei umfangreichen Baugruben, bei dem Bau 
von sSroßstädtischen Kanälen und der Anlage von Tunnels 
für Untergrundbahnen erforderlich ist. Die vielfach hier- 
für benutzten, schwerfälligen, von Pferden gezogenen 
Kippkarren konnten bei derartigen Arbeiten nur wenig 
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züge zeigen die Abb. 1 bis 3. Jeder Wagen ist als 
Muldenselbstkipper gebaut,, bei dem als Auflagerung für 
die Mulde die Scherenkonstruktion gewählt wurde. 
Durch diese vorteilhafte Bauart war es möglich, die 
Mulde so tief zu lagern, daß auch die Höhe des 
Schwenkbandes nicht zu groß wurde und die geforderte 
Rücksicht auf vorhandene Alleebäume, auf Oberleitung 
und Brücken usw. genommen werden konnte. Die äußerst 
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Abb. 1. Straßenbahnförderzug beim Bau einer neuen Strecke der Hamburger Hochbahn-Aktiengesellschaft 


leisten und sind deshalb auch fast überall durch Kraft- 
wagen verdrängt worden. 

Die Hamburger Hochbahn-Aktiengesellschaft hat bei 
dem Bau der Hoch- und Untergrundbahnlinie von der 
Kellinshusenstraße bis zum Jungfernstieg ein neues Bau- 
verfahren angewandt. Sie wählte hier die Straßenbahn 
als Fördermittel, weil der Untergrundbahnbau meistens 
durch Straßen führt, die bereits eine Straßenbahnlinie 
in ihrer Mitte besitzen, und weil sich auf diese Weise 
die Betriebskosten erheblich geringer stellen als bei 
einer Abfuhr durch Pferde oder durch Kraftwagen. 
Die Erdmassen werden hierbei durch einen Greifbagger 
ausgehoben, der das Fördergut auf eine besonders an- 
geordnete, etwa 30 m lange Förderbandanlage abgibt, 
durch die es um etwa 2,5 m gehoben wird, und von 
der es dann unmittelbar in die Straßenbahnförderzüge 
gelangt. 

Die von der Fried. Krupp Aktiengesellschaft in 
Zusammenarbeit mit der Hamburger Hochbahn-Aktien- 
gesellschaft festgelegte Bauart der Straßenbahnförder- 


kräftig und solide gebaute Mulde wird in gefülltem 
Zustande durch eine in Totpunktlage befindliche Ge- 
lenkstütze in der Ruhelage gehalten. Nach Auslösung 
dieser Stütze durch nur einen Mann entleert sich die 
Mulde selbsttätig und restlos und wird dann wieder 
durch eine weitere Stütze selbsttätig in der Kipp- 
stellung festgehalten. Löst man diese zweite Stütze 
aus, so kehrt die Mulde selbsttätig in ihre ladebereite 
und gegen Kippen gesicherte Stellung zurück. Ein 
weiterer Vorteil dieser Bauart besteht auch darin, daß 
alte Strafienbahnwagen-Untergestelle hierfür verwendet 
werden können, wie es auch bei den in den Abbildungen 
dargestellten Wagen zum Teil geschehen ist. Hierdurch 
kann bei vorübergehenden Arbeiten wesentlich an Neu- 
beschaffungskosten gespart werden, auch wird ein 
Kuppeln mit den vorhandenen Straßenbahnwagen er- 
leichtert. Besonderes Ersatzmaterial braucht für das 
Laufzeug nicht auf Lager gehalten zu werden. Gestrichen 
voll gemessen fast die Mulde des Triebwagens 4, die 
des Anhängewagens 5 cbm, Für diese Belastungen ge- 
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Abb. 2 Muldenselbstkipper, 5 cbm Inhalt Abb. 3. Straßenbahnförderzug, Wagen in Kippstellung 
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Abb. 4. Vierachsiger Muldenselbstkipper, Abb. 5. Vi ‘ 
227 cha Tabalı 1000 aan Soar RER en für Abraun: 


nügt die normale Motorstärke der Straßenbahnwagen, geordneten Mulden für die Beförde-ung von Bagass 
wenn in jedem Zuge 1 Triebwagen und 2 Anhänge- gebaut und nach Uebersee geliefert. Die Spurweite 
wagen verkehren. SR beträgt 1000 mm, der Fassungsraum jeder Mulde 7 cbm. 

Die Ausführung einseitiger Muldenselbstkipper der estrichen voll gemessen. Auch hier werden die dutd 
gleichen Bauart aber größeren Inhaltes zeigt Abb. 4. Scheren getragenen Mulden durch seitlich auf der Kipp 
Sie wurden als vierachsige Wagen mit 2 getrennt an- seite angebrachte Gelenkstützen in der Beladestellung 
0 4 


Abb. 6. Vierachsiger Kastenselbstentlader für. Abraum, 16 cbm Inhalt, 900 mm 
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festgehalten; sie sind auch während der Fahrt gegen 
unbeabsichtigtes Kippen gesichert. Der Verschluß ist 
denkbar einfach, er kann in wenigen Sekunden durch 
nur einen Mann gelöst werden. In der gekippten 
Stellung sind die Mulden durch das sich lose al der 
Verschlußwelle bewegende, in der Mitte der Mulden 
angreifende Gestänge gesichert. Die Entsicherung dieses 
Verschlusses und das Schließen kann ebenfalls leicht 
und mühelos durch nur einen Mann erfolgen. 

Auf dem Gebiete der Abraumtechnik hat auch die 
Braunkohlenindustrie große Fortschritte gemacht. Durch 
die Einführung der nach den neuesten an 
entwickelten Absetzapparate ist es möglich geworden, 
mit kürzeren Förderwegen aus men, die Stand- 
festigkeit der Kippen zu erhöhen und durch besser 
verlegte Gleisanlagen einen größeren Raddruck zuzu- 
lassen. Infolgedessen konnten an .Stelle der bisher 
in Abraumbetrieben verwandten Selbstentladewagen mit 
verhältnismäßig kleinem Fassungsvermögen größere 
Wageneinheiten verwandf werden. Die Selbstentlader 
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ladestellung und während der Fahrt mit einer drei- 
fachen Sicherheit — durch einen Totpunktverschluß, 
durch einen besonderen Sicherungsriegel und durch 
Druckluft — gehalten. Ein unbeabsichtigtes Entladen 
ist also ausgeschlossen. Die gesamte Verschlußanord- 
nung sowie die Uebersichtlichkeit und Bedienungsweise 
ist äußerst einfach und erfordert keine besondere Auf- 
merksamkeit der Bedienungsleute, weder beim Ent- 
leeren noch beim Zurückholen der Kästen. 

Der Verschluß ist besonders kräftig gehalten. Seine 
Wirkungsweise ist folgende: Wird der Kasten durch 
Druckluft entleert, so entriegelt die Kolbenstange des 
Druckluftzylinders zunächst das Kurbelgetriebe durch 
Freilegen eines Sicherungshebels, drückt hierauf das 
Kurbelgetriebe aus seiner Totpunktlage und führt dann 
den Kippvorgang durch. Beim ach von Hand werden 
die gleichen Arbeitsgánge unter Verwendung eines ein- 
steckbaren Handhebels ausgeführt. In geöffneter Stellung 
wird der Kasten gegen ein Zurückfallen selbsttätig durch 
eine Klinke gesichert, so daß auch beim Bedienen von 
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Abb. 7. Vierachsiger Kastenselbstentlader für Abraum, Kippstellung' 


mit großem Inhalt besitzen gegenüber den kleinen Bau’ 
arten sehr große wirtschaftliche Vorteile. Bei gleichen 
Abraummengen ist nur noch ein sehr kleiner Wagen- 
park nötig. Die langen Züge kleiner Wagen, die noch 
sehr viel Bedienungsmannschaften erfordern, werden er- 
setzt durch kurze Züge großer Wagen mit einem 
Minimum an Bedienungsmannschaft. Jede Verkleinerung 
eines Wagenparkes bedeutet aber auch eine Minderung 
der Kosten für Wartung, Schmierung, Ausbesserungen 
usw. und damit auch eine weitere Ersparnis an Personal. 
Kippende Selbstentlader mit großem Wageninhalt be- 
sitzen durch ihr Gewicht eine völlige Standsicherheit, 
sowohl beim Kippen, wie während der Fahrt, so daß 
sich ein Einhängen von Fangketten beim Kippen er- 
übrigt. Die kurzen Züge sind außerdem noch übersicht- 
licher und gestatten ein schnelles An- und Entkuppeln 
der Wagen. 

Die von der Fried. Krupp Aktiengesellschaft ge- 
lieferten Großabraumwagen von 16 cbm Inhalt und 
900 mm Spur nach Abb. 5, 6 und 7 bieten für den 
Betrieb noch folgende, besondere Sicherheiten und Vor- 
teile: Sämtliche Wagen eines Zuges können durch eine 
Druckluftkippvorrichtung unmittelbar von der Lokomotive 
aus entleert werden. Dabei ist im Falle des Versagens 
der Druckluftkippvorrichtung auch jederzeit ein Kippen 
von Hand möglich. Der Wagenkasten wird in der Be- 


Hand keine Gefahr für die Mannschaften besteht. Nach 
der Entleerung wird zuerst der Kasten zurückgeholt, 
dann das Kurbelgetriebe wieder in seine Totpunkt- 
lage gedrückt und hierauf die Sicherung eingelegt. 

Die Wagen haben abgefederte Außenlager. Ein Teil 
von ihnen ist mit Druckluftbremsen ausgerüstet, die 
von der Lokomotive aus bedient werden. In jeden 
Wagenzug werden 2 Bremswagen eingestellt, die mit 
einer 8klötzigen Luftdruckbremse, Bauart Knorr, aus- 
gerüstet sind. 

Die Bauart der Wagen ist dem rauhen Abraum- 
betriebe angepaßt. Bei der Ausführung ist jede über- 
flüssige Nietung vermieden worden, da bei den dau- 
ernden Erschütterungen, denen die Wagen fortgesetzt 
ausgesetzt sind, mit einer Lockerung der Nietverbände 
gerechnet werden muß. Aus diesem Grunde sind für 
die Ausführung in der Hauptsache nur durchgehende 
Profile sowie Preß- und Stahlgußstücke verwandt worden. 

Die Einführung der vorstehend beschriebenen Groß- 
abraumwagen hat den Braunkohlengruben erhebliche Vor- 
teile gebracht. An Stelle der Wagen mit kleinem Inhalt 
können jetzt Großabraumwagen mit abgefederten Achsen, 
Kurzkupplung, Druckluftbremse und Druckluftentleerung 
Verwendung finden. Die Erfahrungen der Betriebe mit 
diesen Wagen haben auch die Vorteile der Druckluft- 
kippvorrichtung erkennen lassen und den Nachweis er- 
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bracht, daß mit zunehmendem Wageninhalt die Leistungs- 
fähigkeit schneller steigt, als die Beträge für An- 
schaffung und Unterhaltung der Wagen, so daß neu- 
zeitliche Betriebe die Wagen mit kleinem Inhalt nach 
und nach abschaffen und zur Großabraumförderung über- 
gehen müssen. 


Inländische Wirtschafts- 
interessen 


Die Verwaltung der Vereinigte Stahlwerke A.-G. 
hat sich bemüht, in ihrem Jahresbericht verbesserte 
Publizitätsmethoden anzuwenden. Ueber die Renta- 


bilität würden indes auch jetzt nur ungenúgende An- 
gaben gemacht. Aus der Bilanz sei ersichtlich, daß das 
Unternehmen eine Kräftisung erfahren habe. Es werde 
aber trotz der hohen Abschreibungen noch vieler Kon- 
junkturjahre bedürfen, bis das Unternehmen zu wirklich 
angemessenen Buchwerten komme. Die Maßnahmen, die 
auf der Märztagung der kontinentalen Rohstahlsemein- 
schaft beschlossen wurden, dienen nach Gebhard vor 
allem dazu, den Fortbestand des Eisenpaktes bis zum 
nächsten Kündigungstermin zu sichern. Man habe daher 
Deutschland kleine Zugeständnisse gemacht, der Schaf- 
fung von Exportsyndikaten sei man dagegen nicht näher 
sekommen. 

Die Bedeutung des Saarabkommens für die Eisen- 
industrie lest Baare dar. Es stelle im ganzen genommen 
nur einen Versuch der Lösung der Saarzollfrage dar. 
Eine den wirtschaftlichen Belangen des Saargebiets und 
des übrigen deutschen Reichsgebiets tatsächlich gerecht 
werdende Lösung könne nur in der völligen Beseitigung 
der Zollgrenzen und der rückhaltlosen Wiedereinglied.- 
rung des Saarlandes in die deutsche Gesamtwirtschaft 
bestehen. 


Eisenhandelskonflikt. Es wäre angesichts der Stag- 
nation auf dem rheinisch-westfilischen Eisenmarkt im 
Interesse der Bereinigung der ganzen Atmosphäre 
dringend erwünscht, wenn die Entscheidung des Reichs- 
wirtschaftsministers im Eisenhandelskonflikt nicht noch 
weiter auf die lange Bank geschoben würde, da sich die 
Lage immer mehr zuspitze. Der freie Handel habe weit 
mehr Verständigungswillen bewiesen als der Werks- 
handel, dessen Position sich insofern zu seinen Un- 
gunsten verschiebe, als einzelne Mitglieder begännen, 
mit der bisher verfolgten Politik unzufrieden zu werden, 
andererseits weite Kreise des freien Handels, die dem 
Werkshandel immer ein gewisses Maß von Verständnis 
entgegengebracht hätten, angesichts seiner Unnachgiebis- 
keit vor den Kopf gestoßen würden. Man hat aber die 
Ueberzeugung gewonnen, daß man durchweg ein Ende 
des Kampfzustandes herbeisehnt und hofft, in der Eni- 
scheidung des Reichswirtschaftsministers hierfür die end- 
gültige Grundlage zu finden. Eine Zuschrift aus Kreisen 
des freien Eisenhandels weist darauf hin, daß der 
Werkshandel es versuche, den freien Handel aus dem 
Streckengeschäft vollkommen auszuschalten. Der freie 
Handel habe gezwungenermaßen nicht unbedeutende 
Mengen im Auslande gekauft, die gerade jetzt zur Aus- 
lieferung kämen, wo eine unverkennbare Abschwächung 
auf dem Inlandmarkte eingetreten sei. 


Ausländische Wirtschafts- 
interessen 


Die enslische Eisenindustrie hat durch das ver- 
stärkste Rabattsystem den Inlandmarkt teilweise zurück- 
SEWONNEN. 

Die Verhandlungen der Internationalen Rohstahl- 
gemeinschaft in Paris haben das Ergebnis gehabt, daß 
die Ermäßligung der Strafgelder für die Ueberschreituns 
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der deutschen Quote beibehalten wird. Dagegen sei 
insofern eine bedeutsame Aenderung eingetreten, als 
die bisherige Exportquote von 675000 t auf das Quartal 
um 159000 t überschritten werden darf, ohne daß dafür 
Strafgelder zu zahlen seien. Für die zentraleuropäischen 
Kartellmitglieder sei die Strafabgabe mit rückwirkender 
Kraft auf die Hälfte ermäßigt worden. 

Die Stimmung an den internationalen Metallmärkten 
hat sich letzthin beträchtlich gebessert, obgleich die 
Kauftätiskeit in Deutschland kaum nennenswert ge- 
stiegen sei. 


Handelsinteressen 


Der Roheisenverband wird den Verkauf für April 
zu unveränderten Preisen und Bedingungen aufnehmen. 


Die Lagerpreise im gesamten Bezirk des west- 
deutschen Eisenhandels sind zwischen Stahlwerksverband, 
Werkshandel und freien Händlern durch Vereinbarungen 
festgelegt worden, lediglich für Düsseldorf, dem Sitz 
der Dachgesellschaft der fünf beschwerdeführenden 
Eisenhandelsfirmen seien keine Vereinbarungen getroffen. 


Bücherbesprechungen 


Taschenbuch Eisen im Hochbau, begründet vom Stahl- 
werks-Verband, A.-G., Düsseldorf. 7. Aufl., 1928, her- 
ausgegeben vom Verein deutscher Eisenhüttenleute, 
Düsseldorf. Mit rd. 1150 Abbildungen im Text, XX, 
762 Seiten. 1928. Gebunden 12,— M. 


Dem allseitig herrschenden Bestreben, der Praxis 
Behelfe zur Entlastung der Arbeiten am Entwurfs- und 
Konstruktionstisch zu geben, ist das Taschenbuch „Eisen 
im Hochbau“ seit seiner Gründung anerkanntermaßen 
in vorbildlicher Weise entgegenkommen. Das Taschen 
buch hat sich seit seinem Erscheinen im Jahre 1910 bei 
jeder neuen Auflage nicht nur als ein zuverlässiges 
Rat- und Nachschlagebuch, sondern geradezu als ein 
Führer erwiesen für jeden, der mit Eisen zu tun hat. 
Eine besonders wertvolle Hilfe bei allen Entwurfs- 
Prüfungs- und Ausführungsarbeiten stellt die vorliegend 
stark erweiterte 7. Auflage dar. Sie berücksichtigt 1n 
vollständig neuer Bearbeitung die umfassenden un 
mannigfachen Aenderungen der letzten Jahre in den 
Werkstoffeigenschaften, den Walzprofilen, den ministe 
riellen Belastungs-, Berechnungs- und Beanspruchungs 
vorschriften, den deutschen Normen im Bauwesen usW. 
In ihrer Reichhaltigkeit unübertrefflich ist die 7. Auflage. 
daher unentbehrlich für jeden Architekten, Baumeiste” 
Statistiker, Konstrukteur, Baupolizeibeamten, Prüfer, 
Eisenhändler usw. Sie gibt nicht nur die allgemeinen 
Grundregeln für das Berechnen und Entwerfen, sondem 
sie ist das Werk für den Eisenhochbau überhaupt, und 
ein in seiner Ärt einzigartiges Buch des deutschen tech- 
nischen Schrifttums. Die in dem Buche niedergelegte 
große Arbeit und Erfahrung wird die Praxis auch yi 
Gebrauche des neuen Taschenbuches wieder erkennen Y! 
in der heutisen Zeit der Rationalisierung begrüßen. F 
ungemein einfache Handhabe der Tafeln gewährleist 
größte Sicherheit in der Bestimmung der erforderli 
werdenden Querschnitte und in der Ausführung ha 
Einzelheiten, wodurch zeitraubende Berechnungen BR 
mieden und damit erhebliche Zeit- und Kostenersparn® 
bei den Entwurfs- und Konstruktionsarbeiten eri 
werden. 
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Großgüterwagen 


Von E. Meyer, Essen 


: Die Deutsche Reichsbahn hat im Laufe der letzten 
Jahre verschiedene neue Wagengatfungen dem Verkehr 
übergeben, die nicht nur für die in Frage kommenden 
Wirtschaftskreise, sondern auch für den Nichtfachmann 
von Interesse sind. Besonders sind es die langen, ge- 
schlossenen Züge aus Großgüterwagen und die Wagen 


bei 10t Wagen. 830° 
in 83 offenen 10" Wagen 


bei 15! Wagen. 90! 

n 64 afenen 45'Wagen 
be: 20' Wagen : 1140? 
in S7 offenen 20? Wagen 


be: 5S0O'Wagen « 2200! 
m 4 offenen 50! Wagen = 12 m lang 


Abb. 1 


Aufnahmelähigk-it eines normalen 
Ueberholungsgleises von 550 m 
Länge an Koblenfracıt 


bei 60' Wagen . 3180* 
ın 53 offenen 60? Wagen 


10m lang 


zum Transport von Seefischen, die besondere Aufmerk- 
samkeit erregen. 

Die Großsgüterwagen, die auf Grund eingehender Ver- 
suche weiter vervollkommnet sind, haben heute bei einer 
Länge von nur 10 m, über die Puffer gemessen, ein 
Ladegewicht von 60 Tonnen. Das Eigengewicht ist durch 
Verwendung von hochwertigem Stahl ebenfalls vermindert 
und beträgt nur noch 19000 kg. Das sind ganz gewaltige 
Fortschritte, die besonders der Schwerindustrie an Rhein 
und Ruhr und in Oberschlesien zugute kommen. 

- Für die Reichsbahn ist es außerdem verkehrstech- 
nisch wichtig, möglichst kurze Züge von großem Gewicht. 
zu befördern, weil sie dadurch eine sehr günstige Aus- 
nutzung der Gleisanlagen auf den Verschiebebahnhöfen 
erreicht. Wie sehr die Aufnahmefähigkeit eines nor- 
malen Ueberholungsgleises von 550 m Länge an Kohlen- 
fracht wächst, ist aus dem Schema (Abb. 1) ersichtlich.. 
Aber auch der Empfänger des Massengutes, in erster 
Linie der Kohle, wird durch die schnelle Entladung 
große Vorteile haben. Dauert doch die Entladung eines 
1000 Tonnen-Zuges nur etwa 10 Minuten. Dabei ist 
für die Bedienung der Verschlüsse nur ein Mann er-, 
forderlich. Allerdings müssen die erforderlichen bau- 
lichen Anlagen, wie Pfeilerbahnen oder tiefliegende Vor- 
ratsräume (Bunker) vorhanden sein. 

: Ein bekannter, von der Waggon-Fabrik Uerdingen 
hergestellter Großgüterwagen ist ein reiner Selbstent- 
lader und ausschließlich zum Transport von Schüttgütern, 
insbesondere Kohle, bestimmt. Der feste Sattel weist: 
zwei verschiedene Rutschwinkel auf, in der oberen 
Hälfte einen von 60°, in der unteren einen solchen von 
45°. Durch die verschiedene Neigung der Rutschflächen 
soll eine sichere, restlose Selbstentladung schwer rut- 
schender Schüttgüter, insbesondere von feuchter Fein- 
kohle, erreicht werden. Das Kastengerippe ist als Fach- 
werkkonstruktion unter Verwendung von Baustahl 48 
und Blechen aus Siliziumstahl ausgeführt. Der Wagen 
ist mit vier freien Lenkachsen ausgestattet, wodurch 
das Gewicht gering und die Untergestellkonstruktion 
einfach gehalten werden konnte. Zu der übrigen Aus- 
rüstung des Wagens gehört in der Hauptsache die Kunze- 


Knorr-Bremse G., die auf sämtliche Achsen wirkt (zwei 
Zylinder zur Erzielung genügender Abbremsung), und 
die Handbremse. Das übliche Bremserhaus ist in Fort- 
fall gekommen, da die Handbremse nur als Rangier- 
bremse bewertet wird. Als Kupplung können die Wagen 
eine automatische Mittelpufferkupplung, Bauart Scharfen- 
berg, erhalten, die sich bei den Versuchen der Reichs 
bahn bisher sehr gut bewährt hat. Im Zug- und Stoß- 
apparat der Kupplung befindet sich eine Uerdinger 
Ringfeder von 59 t Endspannung. Federn sileicher Bau- 
art, jedoch mit etwas geringerer Endspannung (30 t), 
sind in die Seitenpuffer eingebaut worden. Diese Federn 
haben neben sonstigen guten Eigenschaften den Vorzug, 
daß die Kraft beim Rücklauf durch Reibung wesentlich 
g$emildert wird. Im Zusammenhang hiermit dürfte es 
interessieren, daß die Reichsbahn bisher mehr als 
100000 Stück Ringfedern in Puffer eingebaut hat, die 
an fast allen Wagengattungen angebracht sind (Abb. 2). 
Als ein besonders günstiges Zeichen für die Güte der 
Feder darf es wohl angesehen werden, daß auch Privat- 
wagenbesitzer von selbst dazu übergegangen sind, ihre 
Wagen, insbesondere Kesselwagen, Topf- oder Kühl- 
wagen, Rangierlokomotiven und Wagen für hohe Trag- 
fähigkeit, mit Ringfederpuffern auszurüsten. Auch im 
Schiffbau hat die Feder bereits Eingang gefunden. Die 
Abb. 3 stellt eine Ringfeder dar, die in der Ruder 
einrichtung des Dampfers „Friesland“ eingebaut ist. Auch 
der große neue Hapagdampfer „New York“ hat seine 
Ruderanlage mit Ringfedern ausgerüstet. Auch an 
dieser Stelle hat sich die Ringfeder ausgezeichnet 
bewährt. 

Besondere Sorgfalt hat die Deutsche Reichsbahn 
auch dem Bau von Kühlwagen zum Transport von 
frischem Fleisch und Seefischen zuteil werden lassen. 
Die eingehenden Untersuchungen, wirtschaftlichen und 
technischen Betrachtungen hierüber sind wiedergegeben 


Abb. 2. Ringleder in Puflerkonstruktion 


in dem Vortrage „Die ersten Kühlwagen der Deutschen 
Reichsbahn und ihre Bedeutung für die Lebensmittel- 
versorgung Deutschlands“ des Herrn Oberbaurat Lauben- 
heimer, 1923, Glasers Analen, Bd. 93, Seite 8. Bei Neu- 
schaffung dieser Wagen mußte von der bisher bei pri- 
vaten Kühlwagen (Brauerei-, Margarinewagen usw.) an- 
gewandten Bauweise abgewichen werden. Unzweckmäßige 
Anordnung der Kühlvorrichtung, ungenügende Isolierung 
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und Dichtung des Wagenkastens, unzureichende Tür- 
verschlüsse u. a. m. konnten nicht als Vorbild dienen. 
In höherem Maße traf dies auf die bisher bahneigenen 
sogenannten Wärmeschutzwagen zu. Die Forderung für 
einen wirksamen Kühlwagen war, den Wagen kühl, 
trocken und luftundurchlässig zu 


halten, um die Bakierienentwiklung -  - i - =- 


durch Fernhaltung der Feuchtigkeit, 
Wärme und frischer Bakterienzufuhr 
zu unterbinden. | 

Die neue Wagenkonstruktion hat 
die folgenden besonderen Kenn- 
zeichen: Der vcn doppelten Wan- 
dungen allseitig umschlossene Wa- 
senkasten weist keine von außen 
nach innen durchgehenden und die 
Wärme leitenden Metallteile auf. 
Dieser Kasten ist starr in das die 
Wandungen umgebende ei:erne Fach- 
werkgerippe einge!agert, so daß Ver- 
biegungen des Wagenkastens und 
Undichtwerden der Wandungen ver- 
miecen sind. 

Für die Isolierung des Wandhohl- 
raumes erwiesen sich nach langen 
Versuchen unter zahlreichen Isolier- 
stoffen Korkplatten aus getränkten 
Korkabfällen und ein ganz deutsches 
Erzeugnis, die aus besonders behan- 
.delter Torffaser unter hohem Druck hergestellte Torf- 
oleumleichtplatte, als die in jeder Beziehung geeignetsten 
‘Stoffe, weil sie als besonders schlecht wärmeleitend, von 
‚geringem Gewicht, als wasserabweisend und zudem leicht 
verarbeitbar erkannt wurden. Eine gute Isolation setzt, 
unterstützt von einem guien Verschluß der Wagentüren, 
den Kälte-(Eis)-Verlust auf einen Kleinstwert herab. 

Der Türverschluß zeichnet sich durch doppelte Falze 
aus und gestattet durch Verwendung ovaler Löcher in 
den Scharnieren, die Türflügel allseitig dichtschließend 
gegen den Rahmen zu drücken. 
- Als Köälteerzeuger dient an einer Stirnwand ein 
die Breite und Höhe ausfüllender Eiskasten aus Eisen- 
stäben, der durch eine mit doppeliem Deckel gedichtete 
Oeffnung im Wagendach beschickt wird. Die in den 
Wagen eingelagerie Ware ist vom Eiskasien getrennt 
durch eine Schutzwand, die oben und unen Oefínungen 
zum Aus- bzw. Eintritt der kalten oder angewärmten 
Luft zeigt. Im ständigen Kreislauf tritt die Luft von 
oben durch den schachtartigen Eiskasien hindurch und 
umspült, unten austreiend, die Ware. 
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Abh. 3. Ringfeder in Schiffsruderkonst: uktion 


Eine etwas einfachere Konstruktion von Kühlwagen 
ist vor zwei Jahren für einen holländischen Privat- 
betrieb geschaf.en worden, die aber für den gegetenen 
Fall sich sehr gut bewährt hat. , 

Die Isolierung dieses Wagens wird durch eine Schicht 
von Torfoleumplatien erreicht, auf die eine Betonschicht 
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nach dem sogenannten Torkret-Verfahren aufgespritzt 
ist. Die Herstellung dieser Isolierung ist einfach und 
auch billig und erfüllt den gedachten Zweck im vollsten 
Umfange, denn die Betonschicht ist einwandfrei luft- 
und wasserdicht. 


Abb. 4. Kübelwagen zum Kuhlentransport von der Zeche zur Wasserstrabe 


Die Betonschicht ist ferner ein sehr guter Kälte 
speicher, was für Wagen, die vorgekühlt werden müssen, 
von Bedeutung ist. Die nach innen legende Betonschicht 
gewährt auch größte Szuberkeit, da die Wände mit 


‚Wasser gereinigt werden können, ohne daß die Isolier- 


schicht in Miileidenschaft gezogen wird. Die Pilz- und 
ae ding. die das Fau‘en der Hölzer verursacht 
und gegebenenfalls die Weiterverwendung des Wagens 
beeinträchtigt, ist ausgeschlossen. Die Unterhaltungs 
kosten für den Wagen sind gering; seine Lebensdauer 
wird durch diese Art von Isolierung beträchtlich ver 
längert. 

Im Innern des Wagens ist ein Eisbehälter angeordnet, 
der, wie bei den anderen Kühlwagen, vor der Fahrt mit 
der erforderlichen Menge Eis beschickt wird und damit 
die notwendige Kühl.emperatur gewährleistet. 

Eine bemerkenswerte Vervollkommnung haben aud 
die ausschließlich für den Transport von Massengútern 
bestimmten Kübelwagen erfahren. Diese Wagengattung 
wird hauptsächlich im rheinisch-westfälischen Industrie- 
bezirk zum Transport von Kohle von der Zeche zur 
Wasserstraße (Rhein oder Kanal) verwendet. Auch hier 
war man bestrebt, eine dem Deutschen Reichsbahn-Groß- 
güterwagen ähnliche Ladefähigkeit bei gleichzeitiger Ver 
ringerung des Wagengewichts zu erreichen. Eine seht 
bel.ebte Form des Kübelwagens ist der in Abb. 4 dar 
gestellte zweiachsige, kurzgekuppelte Wagen, der eia 
sehr einfaches Fahrgesiell von geringem Eigengewicht 
hat. Die Kübel werden neuerdings fast nur noch mit 
gepreßten Stirnwänden und geschweißt hergestellt. Die 
Lagerung der Kübel auf dem Untergestell ist ebenfalls 
sehr verbessert worden, so daß auch die Kübelwagen 
ohne weiteres in den allgemeinen Verkehr gegeben 
werden können. Da der Kübelwsgen sich besonders 
den Transport von Schüttgütern eignet, die auf dem 
Wasse: wei erverfrachtet werden sollen, so eignet €f 
sich besonders auch zur Beladung der großen di 
d:mpfer. Leider hat sich gerade für diesen Zwei Cr 
Reichsbahn noch nicht entschließen können, den Kü 
wagen einzuführen. Die Privatindustrie kennt ) 
die Vorzüge des Kübelwagens seit langem und ver 
wendet diese Wagen, wo es nur eben möglich ist. 


a 
Betriebswirtschaft 


In dem Tätigkei‘sbe icht der Gesamtvereinigung er 
weiß- und schwarzblechverarbeitenden Industrien nm ger 
das Verhältnis zwischen rohstofferzeugender 2 die 
arbeitender Industrie einen breiten Raum ein, | won 
verarbeitende Industrie mit einem Rohstoffantel 
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bis zu 70 vH rechnen muß und daher die zunehmende 
Monopolisierung der Produktion mit besonderer Auf- 


merksamkeit verfolgt. 


Die Eisenve-bände stellen fest, daß der Eingang an 
Spezifikationen im allgemeinen befriedigend geblieben 
ist, doch nötige die Zurückhaltung in der Erteilung 
von Aufträgen seitens der Reichsbahn zu Einschrän- 


kungen. DE u 


In einer Sitzung des Eisen- und Stahlwaren-In- 
dust:ieyundes be:on.e der Vorsitzende, die Konjunktur- 
ae habe ihren Höhepunkt längst überschritten 
und durch Erhöhung cer Kohlen- und Ei.enprei:e müßten 
wir auf dem Auslandmarkte noch weiter ins Hinter- 
treffen geraten; im Inlande werde eine Einengung des 
Konsums erfolgen. R.A.M. und R.W.M. gehörten in 
eine einzige Hand, damit der, der in Lohnfragen ent- 
scheide, auch die Verantwortung für die Auswirkungen 
auf die Gesamtwirtschaft zu fragen habe. Mitgeteilti 
wurde, daß der mengenmäßige Anteil der Eisen- und 
Stahlwarenausfuhr an der Gesamtausfuhr von 0,9 vH 
in 1913 auf 1,4 vH in 1927 gestiegen sei; der wert- 
mäßige Anteil stelle sich auf 5,3 bzw. 7,2 vH. Professor 
Beckmann sprach über Bedeutung und Lage der Land- 
wirtschaft und ihre Auswirkung auf die Industrie. 


Die Dämpfung eines Hochofens auf der Dortmunder 
Unicn ist eine Folge der Einschränkung bei der Reichs- 
bahn in der Beschaffung von Oberbaumaterialien. Eine 
weitere Folge dieser Einschränkung sei die, daß es über 
kurz oder lang der deutschen Landwirtschaft an Thomas- 


schlacke fehlen müsse. 


Die durchschnittliche arbeitstägliche Leistung der 
Walzwerke war nach „Stahl und Eisen“ im März um 
1,6 vH höher als im Februar. 


Die Eisenwarenhändlertagung in Essen weist auf die 
Bedeutung des Einkaufsausschusses für die Produktions- 


wirtschaft hin. 


Eisen- und Metallindustrie. Deutschlands Roheisen- 
gewinnung betrug im März 1928: 1170476 t gegen 
1122384 t im Februar 1928 und 1085 859 t im März 1927. 

An Rohstahl wurden erzeugt im März 1928: 1 421 524 € 
gegen 1321992 t im Februar 1928 und 1415694 t im 


März 1927. 


Inländische Wirtschafts- 
interessen 


Zwischenlösung im Eisenhandel. Nach Mitteilungen 
aus Essen haben die Verhandlungen zwischen den Ver- 
tretern der wirtschaftlichen Vereinigung der freien 
Eisenhändler und der Westdeutschen Eisenhandels- 
G.m.b.H. zu einer Einigung geführt. Letztere habe 
sich unter gewissem Vorbehalt bereit erklärt, der vom 
Werkhandel vorgeschlagenen Zwischenlösung zuzu- 
stimmen; sie behalte sich die volle Wahrung ihrer Inter- 
essen bis zur Entscheidung des R.W.M. über ihre Ein- 
gabe vor. 


. Zu den neuen Verhandlungen in Westdeutschland 
wird die Notwendigkeit einer Verständigung betont. Eine 


Zuschrift des Verbandes rheinisch-westfälischer Eisen- . 


e betont, daß die Schuld an der verfahrenen 
ituation nicht beim Verbandshandel zu suchen sei. Die 
freien Händler sollten sich beim R.W.M. darüber be- 
schweren, daß seine Entscheidung über den Antrag der 
Westdeutschen Eisenhandels-G. m.b. H. solange auf sich 
warten lasse. 


Zu dem Protest der Eisenverbände gegen den 
Schiedsspruch wird bemerkt, es frase sich, ob man in 
der Stellungnahme vielleicht auch eine indirekte An- 
kündigung für eine neue Eisenpreiserhöhung zu erblicken 
habe. Der Schiedsspruch ist wohl einer der unwirtschaft- 
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lichsten der letzten Zeit und ungefähr das Gegenstück 
ces Schiedsspruches im Dezember für die Eisenindustrie. 
Dort eingehendes Eindringen in organische Zusammen- 
hänge, hier dagegen Hinwegsetzung über alle Ergebnisse 
amtlicher und wissenschaftlicher Untersuchungen, ein 
Rückfall in die mechanische Handhabung der Schlich- 
tungsgewalt. Solle die Inflationskette von Preis- und 
Lohnerhöhungen als erstrebenswerter Normalzustand an- 


empfohlen werden? 


Schrotthancel. Man meldet eine Verständigung im 
Berliner Schrotthandel; ferner ist ein Ausschuß ein- 
gesetzt worden, der die Voraussetzungen und Möglich- 
keiten eines Feinblechsyndikats prüfen soll. 


Eisenhandel. Der Plan, im westdeutschen Eisen- 
handel zunächst eine Zwischenlösung herbeizuführen, ist 
vom Werkhandel abge:ehnt worden. Dieser habe sich 
bereit erklärt, den Kartellvertras vom Dezember sofort 
in Kraft treten zu lassen unter der Bedingung, daß auch 
die Westdeutsche Eisenhandels -G.m.b.H. den Vertrag 


unterzeichne. 


In einer Sitzung des Grobblechverbandes kam man 
grundsätzlich bezüglich der Bildung eines Verbandes für 
Mittelbleche überein. 


Am rheinisch-westfälischen Eisenmarkt herrscht noch 
immer lahmes Geschäft, nur teilweise sei eine geringe 
Belebung zu verzeichnen, die Unterbietungen im Röhren- 
geschäft setzten sich fort. Das Ausland sei noch Käufer. 


Ueber den Stand der Streitfrage zwischen der West- 
deutschen Eisenhandels - G. m. b. H. und dem Werk- 
handelsverband wird berichtet, daß eine Entscheidung 
des R.W.M. in kurzem kaum zu erwarten sei. Seinerzeit 
sei eine Vorentscheidung dahingehend getroffen worden, 
daß dem Antrag der Handels-G.m.b.H. stattgegeben 
werden solle, wenn es sich bei ihr nicht um eine Schein- 
gründung zur Erlangung besserer Einkaufsbedingungen 

andele. Sollte es sich in der Tat um eine Schein- 
ründung handeln, so entbehrten die Einwände des 
erkhandelsverbandes gegen die Zulassung als Ver- 
bandshändler nicht einer starken Berechtigung, denn alle 
zurückgebliebenen freien Firmen würden sich in den 
Schutz derartiger Einkaufsgesellschaften zu begeben 


suchen. 


Die Avi-Rückvergütungen weisen für Mai nur ge-, 
ringe Aenderungen auf. = 


Der Verein der märkischen Kleineisenindustrie ist 
erneuf an die eisenschaffende Industrie herangetreten, 
um auf die Unterschiede in den Einkaufs- und Verkaufs- 


bedingungen hinzuweisen. 


Zu der Frage der Beilegung des Konflikts im west- 
deutschen Eisenhandel. Der Stahlwerksverband habe sich 
bereits grundsätzlich mit der vorläufigen Außerkraft- 
setzung der ÄAusschließlichkeitsklausel einverstanden er- 
klärt, die dem freien Handel den Bezug von Auslands- 
material verbie‘e. Dieses Entgegenkommen sei wohl als 
Ergebnis der früheren Verhandlungen im R.W. M. zu 


betrachten. 


Ausländische Wirtschafts- 
interessen 


Die Vereinigten Staaten erzeusten im März 3 199 674 
(Februar 2900 126, März 1927: 100004) t Roheisen. 197 
Hochöfen waren unter Feuer. 


Vom französischen Roheisenverband. Der franz5- 
sische Roheisenverband beschlofi im Monat Mai 38000 t 
phosphorhaltiges Gießereiroheisen für den Inlandmarkt 
bereitzustellen. Die Verkaufspreise in Nordfrankreich 
wurden den Weltmarktpreisen angeglichen. Das inländi- 
sche Kontingent von Hämatiteisen für den Monat Mai 
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wurde auf 40000 t, für Juni vorläufig auf 15000 t und 

für Juli auf 10000 £ festgesetzt, In den Grenzbezirken 

ist die ausländische Konkurrenz in Hämatiteisen ab- 

eine Gießereircheisen tendiert fortgesetzt sehr 
st. Stabeisen kostet unverändert 675 frs. 


Entwicklung des Außenhandels in Eisen und Stahl. 
Eine Notiz bringt graphische Darstellungen über die 
Entwicklung des Außsenhandels in Eisen und Stahl der 
Hauptproduktionsländer. Amerika hate rückgängige Aus- 
fuhr, während der Export Belgiens, Luxemburgs, Frank- 
reichs und Englands steige. 


Aus dem Geschäf!sbericht der Gesamtvereinigung 
der weiß- und schwarzblechverarbeitenden Industrien 
gibt man Ausführungen von Direktor Lange wieder, 
die für einen Abbau der ausländischen Zollschranken 
eintreten und erklären, daß die eisenverarbeitende In- 
dustrie bereit sei, diesen Abbau auch durch Gegen- 
konzessionen bei den deufschen Zöllen zu erreichen. 


Schutzzolltewegung. Man berichtet über die Schutz- 
zollbewegung in der englischen Eisenindustrie. 


Deutsches Dumping. Die Presse veröffentlicht eine 
Zuschrift aus Kreisen der Großindustrie, die erneute 
amerikanische odo E über angebliches deutsches 
Dumping zurúckweist. Es handele sich um die An- 
setzung von Weltmarkpreisen zu Ausfuhrzwecken für 
die Mitglieder der Avi. 


Eisen- und Stahlmarkt im Jahre 1927 und im ersten 
Vierteliahre 1928. Die Welterzeugung an Roheisen habe 
in 1927 gegenüber dem Vorjahre eine Steigerung um 
7,8 vH und gegenüber 1925 eine solche um 11,5 vH er- 
fahren. Die Welterzeugung$g an Rohstahl habe sich um 
7,9 bzw. 12,3 vH erhöht. Mit der Steigerung der Welt- 
produktion sei eine Ausdehnung des Aufßenhandel- 
volumens in England, Frankreich und Belgien-Luxem- 
burg einhergegangen, während Deutschland an der Ver- 
sorgung des Weltmarktes in erheblich geringerem Um- 
fange teilnahm und die Vereinigten Staaten ihre Ausfuhr 
nicht über den vorjährigen Umfang hinaus steigerten. 


Die Roheisenerzeugung Großbritanniens belief sich 
im März auf 592600 t (550800 t im Februar 1928 und 
671800 t im März 1927). Die Herstellung von Stahl- 
knúppeln und Vorblöcken stellte sich im März des 
Jahres auf 793300 t (764400 bzw. 949 600 t). 


Produktionserhöhung der Rohstahlgemeinschaft? Da 
die belgischen Werke angesichts der gebesserten Nach- 
frage, besonders nach Stabeisen, nicht die gewünschten 
Mengen an den Markt bringen können, soll die bel- 
gische Gruppe des Rohstahlkartells beabsichfigen, bei 
der nächsten Zusammenkunft die Heraufsetzung der 
Produktionstonnage zu beantragen. Da Frankreichs Pro- 
duktion gleichfalls im Zunehmen begriffen ist, stehe zu 
erwarten, daß für die französischen Werke demnächst 
der Anteil an den Vergütungen des Stahlkartells redu- 
ziert wird. RE | ai 

Verlängerung des polnischen Eisenhütten-Syndikates. 
In einer der letzten Sitzungen des polnischen Eisen- 
hüttensyndikates, die in Kattowitz staftfand, wurde 
dessen Tätigkeit, die am 30. v. M. erlöschen sollte, 
wieder für drei Jahre verlängert. Gleichzeitig wurde dem 
Syndikat auch die Exportregelung der Húttenerzeugnisse 
übertragen. 


Auflösung der Rohstahlgemeinschaft. Ein Bericht 
aus Düsseldorf führt aus, wenn von seiten Frankreichs 
wirklich der Wunsch vorhanden sein sollte (einstweilen 
habe man Grund, Zweifel zu hegen), die Rohstahlgemein- 
schaft aufzulösen, und sich irgendein Modus finden lasse, 
eine derartige Maßnahme mit den Statuten in Einklang 
zu bringen, so würden die deufschen Werke kaum 
starken Widerspruch hervorbringen. Wenn die aus- 
ländische Industrie so wenig geneigt sei, dem Gemein- 
schaftssedanken gleichfalls Opfer zu bringen und die 
berechtigten Forderungen der deutschen Industrie zu 
erfüllen, so werde sich auch von deutscher Seite ge- 
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gebenenfalls kein Widerspruch gegen eine etwaige Auf- 
lösung ergeben. Die Gerüchte in Pariser Blättern, daß 
infolge von Differenzen innerhalb der kontinentalen 
Rohstahlgemeinschaft von seiten der französischen 
Werksgruppe die Absicht bestehe, die Auflösung der 
Vereinigung vorzuschlagen, können zum mindesten als 
weit übertrieben angesehen werden. Es sei zutreffend, 
daß die Gegensätze in den letzten Monaten sich weiter 
zugespitzt hätten, es fehle aber vorláuiig jede Grund- 
lage, die das Auflösungsverlangen rechtfertigen könnte. 


Persische Pläne zur Errichtung einer Eisenindustrie. 
Eine persische Eisenindustrie liest im Plane der Re- 
gierung. Deutsche Fachleute haben bereits die vor- 
handenen Möglichkeiten untersucht. Es gibt ein Erz- 
vorkommen bei Simnan, das etwa 20 Jahre ausreichen 
würde. Kohle könnte nach Teheran durch eine Draht- 
seilbahn von Schamschek aus gebracht werden. Das 
Parlament hat bereits Beträge für die Errichtung eines 
Hochofens, die Erschließung der Kohlengrube und den 
Bau der Bahn bewilligt. Auch wurde der Bau einer 
Kokerei und einer Anlage zur Verwertung der Neben- 
produkte beschlossen. j 


Amerikanischer Eisenmarkt. Der Verbrauch an 
Fertigstahl stellt sich noch immer auf die Höhe vom 
März, jedoch werden Neuabschlüsse weniger getätigt. In 
Anbetracht der fallenden Tendenz der Preise für Leict- 
material rechnet man auch mit keinem Steigen der 
Preise für Schwermaterial. Drahtstifte sanken um zwei 
Dollar. Röhren sind fester. Im Osten werden große 
Aufträge auf basisches Eisen verzeichnet... Die Roh- 
eisenabschlüsse sind geringer. Wahrscheinlich wird im 
April die Stahlproduktion nicht viel geringer sein als 
es März. Der Baustahlmarkt ist lebhafter bei festen 

reisen. 


Handelsinteressen 


Die mittelblecherzeugenden Werke haben eine Preis 
vereinbarung getroffen, die auch für die Handelsgesell- 
schaften gilt. 


AA A 


Preise. Allgemein meldet man steigende Weltmarkt 
preise für Eisen und berichtet über einen Preisdruk 
am Schrottmarkt. 


Von der Deutschen Rohstahlgemeinschaft. Der aus 
Vertretern der eisenschaffenden und eisenverarbeitenden 
Industrie bestehende Ausschuß hat nach dem Durch 
schnitt der Auslandpreise in den letzten vier Wohe 
folgende Weltmarktpreise ermittelt, die für Ausfuhr- 
lieferungen im Monat Mai gelten sollen: Rohblöcte 
79 M., Vorblöce 84 M., Knüppel 93 M., Platinen % Y. 
Formeisen 92,50 M., Stabeisen 105 M., Bandeisen 111 
Mark, Walzdraht 115 M., Grobbleche 125 M. Mitte 
bleche 130 M., Feinbleche über 1 mm 132,50 M., Fer 
bleche von 1 mm und darunter 137,50 M. 


Neue Preiserhöhung für Zinkbleche. Mit Wirkung ab 
21. April hat der Verband des Rheinisch-Westfäli ink- 
Zinkblechhandels, Düsseldorf, die Grundpreise für fig 
bleche für Händler und Verbraucher abermals e bei 
lich um 1 M. die 100 kg erhöht. Im Großverkau Ver 
Ladungsbezug kostet die Tonne Zinkblec für N 
braucher nun 665 M. Der Kleinhandelspreis für elle 
bleche beträgt pro dz für Zone I frei Verwendung‘ II 
77 M. und frei Empfangsstelle 76 M., Zone I un 
erhöhen sich um je 1 M. bzw. 2 M. pro dz. 
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Neue Erzverladeanlage im Rotterdamer Hafen 


einer Drehlaufkatze von 15 t Tragfähigkeit, 5 m Aus: 
ladung und 20 m Hubhöhe ausgestattet. 

Die Umschlaganlage besitzt ihre eigene, gleichfalls 
von cer M. A. N. gelieferte Kraft- 
zentrale. Die Hauptmotoren sind 
stehende Sechszylinder mit einer 

| Normalleistung von je 430 PSe 


Von den zahl:eichen Häfen Rotterdams ist der im 
Südwesten der Stadt gelegene Waalhafen der jüngste 
und zugleich größte. Seine über 320 ha große Wasser- 


bei 259 Umdr. Min. Der Licht- 
motor, ein Dreizylinder, hat eine 
Leistung von 58 PSe bei 300 
Umdrehungen je Minute. Außer- 
dem treiben auch noch zwei 
Hauptmotoren kleine Gleich- 
AA REA stromdynamos fir Beleuchtungs- 
SAS SY/NYN on 

PAR AD A A EEE y Die drei Brücken stellen eine 
hehe E —— Umschlaganlage von hoher Lei- 
= stungsfähigkeit dar. Zuverlässi- 
gen Löschungsberichten zufolge 
ist ein Erzdampfer von etwa 
8500 t Inhalt mit Hilfe der 
Brücken in rund acht Arbeits- 
stunden entleert worden. Da- 
bei wurde der erste Leichter 
mit 1600 t Erz in 40 Minuten 
Neue Erzverladeanlage im Rotterdamer Hafen a a PN a 
und Brücke entspricht. Die Anlage hat sich demnach 

auch im Betriebe bestens bewährt. 


fläche ist in viele kleinere Hafenbecken unterteilt, an 
deren Kaimauern sich hauptsächlich die für Rotterdam 
charakteristischen Erz- und Koh- 
lenumschläge abwickeln. Hierfür 
stehen behördliche und private 
Umschlageinrichtungen in großer 
Menge zur Verfügung. 

Eine der neuzeitlichsten An- 
lagen ist die im Norden des 
Waalhafens in den Jahren 1926 
bis 1927 errichtete Verladeanlage 
der N. V. Stuwadoors Maat- 
schappij „Kruwal“, erbaut von 
der Maschinenfabrik Augsburg- 
Nürnberg (M. A. N.). Die Anlage 
dient hauptsächlich für Erzum- 
schlag von Seedampfern in 
Rheinschiffe, im geringeren Maße 
auch für Kohlenumschlag und 
Landlagerungszwecke, wofür eine 
Gesamtlagerfláiche von etwa 


Y AGAR io JA 


14000 qm zur Verfügung steht. A MO TE ae 

Die drei Verladebrücken haben O TARA we A 

je 55 m Spannweite, 3 m Kras- M»AsN ER A | $ _ 3623791 
arm und 37 m nutzbare Aus- 


ladung. Jede Brücke ist mit Kraftzentrale 


EISENBAU 


Betriebswirtschaft 


Intensivierung des deutschen Eisenexports. Im März 
betrug der Ausfuhrüberschuß 113 Mill. M. gegen 90 im 
Januar. — Der süddeutsche Markt hat 1913 70 vH der 
Saareisenproduktion aufgenommen und ist 1927 bereits 
mit 56 vH wieder am Gesamtabsatz beteiligt. Die Um- 
stellung auf den französischen Markt habe sich als Un- 
möglichkeit herausgestellt. 


Die neuen Eisenpreisz. Der Stahlwerksverband teilt 
mit, daß die infolge der Kohlenpreiserhöhung notwendig 
gewordene Erhöhung der Eisenpreise für Handelserzeug- 
nisse wie folgt festgesetzt wird: für Halbzeug, Form- 
und Stabeisen um 4 M. je Tonne, für Bandeisen um 
6 M. je Tonne, für Walzdraht und Grobbleche um 
7 M. je Tonne. Die neuen Preise treten sofort in Kraft. 


Inländische Wirtschafts- 
interessen 


Die Lage der deutschen Maschinenindustrie im April 

Leichte Abnahme der Inland-, Zu- 
Wachsende 
Vom Verein Deutscher 
Maschinenbau-Anstalten, dem Spitzenverband der deut- 
schen Maschinenindustrie, wird uns geschrieben: 


Auf die im März festgestellte geringe Saisonbelebung 
folgte im April eine Abschwächung des Inlandgeschúftes y 
trotz unveränderter Anfragetátigkeit ging der Umfang 
der im Berichtsmonat zustande gekommenen Abschlüsse 
zurük. Es gelang aber, den so entstandenen Ausfall 
wenigstens zum Teil durch vermehrte Hereinnahme von 
Auslandaufträgen auszugleichen. Der Beschaftigungs- 
grad, der allerdings zum großen Teil noch auf dem 
Bestand von alten Aufträgen beruht, war im April 
im ganzen unverändert. Die wiederholten Fälle von 
Streik und Aussperrung haben jedoch in den letzten 
Monaten einen erheblichen Ausfall an Arbeitsstunden 
zur Folge gehabt, der die rechtzeitige Erledigung mancher 
Aufträge nicht nur in den unmittelbar betroffenen Ge- 


bieten, sondern auch — durch Ausbleiben von Unter- 
lieferungen — im übrigen deutschen Maschinenbau er- 
schwerte. 


Im Werkzeugmaschinenbau nahmen die Meldunsen 
über anhaltende Abschwächung des Auftragseinganges 
weiter zu. Da auch ein Nachlassen der Anfragetätiskeit 
festzustellen war, verstärkte sich der Eindruck einer 
langsam zurückgehenden Konjunktur. Die Beschäftigung 
war jedoch infolge des vorhandenen Auftragsbestandes 
im allgemeinen noch befriedigend. Im Lokomotivenbau 
war das Geschäft unverändert schlecht; daran konnten 
auch vereinzelte neue Äuslandaufträge nichts ändern. 
Die Nachfrage nach Kraftmaschinen befriedigte auch im 
Berichtsmonat im allgemeinen nicht. Nur in Diesel- 
motoren kamen bei einigen Firmen vermehrte Abschlüsse 
zustande. In Pumpen war der Auftragseingang nicht 
durchweg ungenügend und die Beschäftigung vorerst 
noch ausreichend. 

Die Gesamtlage im deutschen Maschinenbau kenn- 
zeichnet sich dadurch, daß die Entwicklung des In- 
landgeschäftes seit Beginn des Jahres stockt, im Be- 
richtsmonat sogar etwas zurückgegangen ist, daß dafür 
aber der Auftragseingang aus dem Ausland infolge der 
in den europäischen und meisten überseeischen Ländern 
sich fortsetzenden Konjunkturbelebung dauernd gestiegen 
ist. Die deutsche Maschinenausfuhr des ersten Viertel- 
jahres 1928 lag um 30 vH über der des ersten Viertel- 
jahres 1927. l 

Dieses Bild, das die deutsche Maschinenindustria 
bietet, erscheint charakteristisch für die deutsche Wirt- 
schaft überhaupt. Auch hier setzte die Inlandkonjunktur 
ihren Aufstieg in den letzten Monaten nicht mehr fort, 
während die Ausfuhr mit einem Betrag von über einer 
Milliarde Mark im Monat März ihren bisherisen Höchst- 
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stand seit 1914 erreicht hat. Je mehr es gelingt, an dem 
ausländischen Konjunkturaufstieg durch Vergrößerung der 
Ausfuhr teilzunehmen, um so mehr werden dadurdi 
die Rückwirkungen eines Nachlassens des Inlandabsatzes 
aufgefangen werden. In dem jetzigen Zeitpunkt einer 
nicht mehr steigenden, sondern eher abfallenden Inland- 
konjunktur bei gleichzeitiger Belebung der Ausland- 
märkte erscheint es als wichtigste Aufgabe einer wohl- 
úberlegten Konjunkturpolitik, alle Maßnahmen zu er- 
greifen und zu fördern, die geeignef sind, Deutschland 
auf dem Wege über seine Ausfuhr an dieser Belebung 
der ausländischen Märkte teilnehmen zu lassen. 


Marktlage. Am Eisenmarkt lagen schon Mitte des 
Monats gewisse Anzeichen einer Belebung vor, da die 
Ereisnisse im Ruhrkohlenbergbau ihre Schatten voraus 
warfen. Man rechne heute ziemlich allgemein mit einer 
weiteren Verteuerung des Eisens und die Folge sei, 
daß in den letzten Tagen wieder sehr starke Nachfrage 
eingesetzt habe. Das Ausmaß der Bestellungen lasse 
darauf schließen, daß es sich keineswegs um rein spe- 
kulative Käufer handele, der Handel vielmehr bei den 
Verbrauchern eine gewisse effektive Rückendeckung habe. | 
Es ergebe sich die Frage, welche betrieblichen Maf- 
nahmen man ergreifen werde, um die so plötzlich auf- 
getretene verstärkte Nachfrage befriedigen zu können. 
Man wird die Belebung mit einem nassen und einem 
heiteren Auge betrachten müssen. Denn die augenblic- 
liche Belebung sei nicht von innen heraus erwachsen, 
sondern stellt sich im wesentlichen als ein äußeres 
Kennzeichen der nach wie vor über der deutschen Wirt- 
schaft liegenden Unruhe dar. Die Schwerindustrie habe 
sich bereits mit dem Reichswirtschaftsminister in Ver- 
bindung gesetzt, um mit ihm eine Heraufsetzung der 
Eisenpreise zu besprechen. Auch Schmalenbac solle 
der Änsicht sein, daß man sowohl um eine Erhöhung 
der Kohlenpreise als auch der Eisenpreise nicht herum- 
kommen werde. Er erinnert an seine früheren Aeuße- 
rungen, nach denen man die Preise schwanken lassen 
muß, um die Beschäftigung gleichmäßig zu halten. Der 
Stahlwerksverband hat noch keinerlei Beschlüsse gefaßt. 
Gewisse Kreise der eisenschaffenden Industrie setzten 
sich zwar für eine erneute Eisenpreiserhöhung ein, doch 
sei es noch durchaus ungewiß, ob diese Ansicht inner 
halb der Verbände Anklang finden werde. Die Be: 
fürchtung einer Preiserhöhung habe die Händler und 
Verbraucher zu einer etwas stärkeren Einkaufstätigkeit 
veranlaßt, doch könne von einer Hochkonjunktur keine 
Rede sein. 


Zur Einigung im westdeutschen Eisenhandel. Ein 
volkswirtschaftlicher Schaden dürfte durch den Kampf 
kaum entstanden sein. Es scheine andererseits, daß der 
Konflikt zweier Interessentengruppen in einem auf der 
Produktionsseite festsyndizierten Wirtschaftszweig recht 
interessante Hinweise für die Organisationsentwicklung 
in der Zukunft geben könnte. Die Interessengzgensätze 
innerhalb des Werkshandels selbst böten vielleicht eine 
gewisse Garantie dafür, daß eine neue Kampfaktion mit 
dem Zweck einer allgemeinen Schwächung des freien 
Handels verhindert werde. Es scheine aber nicht aus 
ihrer Handelsinteressen liege. Eine andere Erkennt 
geschlossen, daß die Konsequenz der Lehre aus diesem 
Streit für die Eisenproduzenten in weiterem Ausbau 
von grundsätzlicher wirtschaftspolitischer Bedeutung habe 
der Kampf dadurch geliefert, daß er ein Zusammenste 
von Eisenverbrauchern mit dem freien Handel erkenne" 
ließ. Würde die Entscheidung des Reichswirtschafts 
ministers zugunsten der fünf Firmen des westdeutschen 
Eisenhandels ausfallen, so würde das eine Umwandlung 
der bisherigen Anschauungen über die Stellung der 
Einkaufsgenossenschaft in der Kartellpraxis bedeii 
Mit Rücksicht hierauf scheine auch die Auffassung MM 
begründet, daß die ministerielle Entscheidung WS, 
der inzwischen erfolgten praktischen Einigung überhaup 
nicht mehr zu erwarten sei. 


restlose Zusammenfassung aller ne 


in einen Trust tritt Buschmann ein, VW 


Für eine 
Zechen 


derarfiger Zusammenschluß zunächst den re 
wo” 


Vorteil hätte, daß die Produktion an den günsti 
Betriebspunkten zusammengezogen werden könnte, 
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durch sich eine erhebliche Unkostenverbilligung ergeben 
müßte. Auf diese Weise würde auch die beste Grundlage 
für die Durchführung der notwendigen Umstellung der 
Syndikatspolitik gegeben sein. Die Festsetzung der Pro- 
duktion und der Umlage müßte künftig abgestuft er- 
folgen, nach der Lage des freien Kohlenmarktes, des 
Eisenmarktes und nach den Preisverhältnissen der Kohle 
und des Eisens. Der Plan laufe darauf hinaus, das 
Syndikat zur obersten ausgleichenden Spitze zweier 
$segensätzlicher Bergbauparteien auszubauen. Eine Schieds- 
instanz sollte für alle Streitfragen zusfändig sein. Zu 
diesem Zwecke empfehle es sich, den fiskalischen Berg- 
bau als 3. Gruppe zu konstfituieren. B. glaubt Anlaß 
zu der Vermutung zu haben, daß ein Zusammenschluß 
der reinen Zechen angestrebt werde (Führerstellung von 


Harpen unter Silverberg). 


Preiserhöhungen für Eisenguß. Eine Zuschrift weist 
darauf hin, daß mitten in die Bemühungen, die Wir- 
kung des Schiedsspruches auf das ganze Preisniveau 
zum mindesten abzudämpfen, die Nachricht eintrifft, daß 
der Verein Deutscher Eisengießereien seine Preise um 
6 vH erhöht hat. — Dieses Vorgehen habe eine ent- 
schiedene Ablehnung seitens der verbrauchenden In- 
dustrien hervorgerufen und sei vom allgemeinen Stand- 
punkt aus unverständlich, zumal der Beschäftigungs- 
grad der Gießereien abnehme und die Einfuhr von 
Guß aus Belgien im Steigen begriffen sei. 


Spandauer Stahlwerksprojekt der Viag. Eine Zu- 
schrift aus Kreisen der Eisenindustrie bemerkt zu dem 
Spandauer Stahlwerksprojekt der Viag, es handle sich 
um ein höchst unzweckmäßiges Unternehmen und eine 
recht gefahrvolle Spekulation auf die Gutmütigkeit der 
privaten Industrie. Zum mindesten müsse verlangt 
werden, daß sich das Werk mit einer tragbaren Quote 
den Verbänden anschließe. Das Reich sollte auf den 
Plan verzichten, der eine schwere Schädigung der pri- 
vaten Industrie darstelle. Zur vorläufigen Beendigung 
des Konflikts im westdeutschen Eisenhandel wird betont, 
daß der freie Handel eine erhebliche Schwächung seiner 
Position erfahren habe. Bereits jetzt lasse sich als 
Folgewirkung des Kampfes ein erhöhtes Anlehnungs- 
bedürfnis freier Eisengroßhandelsfirmen an den Werks- 
handel feststellen. Es bestehe die unverkennbare Ten- 
denz der eisenschaffenden Industrie, den Vertrieb ihrer 
Erzeugnisse weitgehend selbst in die Hand zu bekommen. 
Man wolle in anderen Teilen Deutschlands sogar in- 
direkte Unferbietungen der Verbandspreise durch den 
Werkshandel beobachtet haben. 


Zur Eisenpreiserhöhung zwischen Vertretern der 
eisenschaffenden Industrie und der eisenverarbeitenden 
Werke haben in Duisburg Verhandlungen stattgefunden. 
Die Frage, ob und in welchem Ausmaße eine Erhöhung 
der Eisenpreise beanfragt werden solle, dürfte voraus- 
sichtlich entschieden werden. Eine Fühlungnahme mit 
dem Reichswirtschaftsminister sei bereits erfolgt. Nach 
anderen Mitteilungen stehe überhaupt noch nicht fest, 
ob eine Erhöhung der Preise vorgenommen werden 
wird, da man befürchte, sie würde der weiteren Ent- 
wicklung des Eisenmarktes abfräglich sein. Für Roheisen 
dürfte auch diesmal eine Erhöhung kaum vorgenommen 
werden können. Für den Fall, daß für dieses oder 
jenes Produkt eine Hinaufsetzung der Preise be- 
schlossen werden würde, würde der Aufschlag sehr 
mäßig ausfallen. Die Syndikatsleitungen seien durch- 
weg gegen eine Preiserhöhung, und auf seiten der Werke 
sei die Meinung über ihre Zweckmäßigkeit zum min- 
desten recht geteilt, dagegen ist man sich in allen 
maßgebenden Kreisen der Eisenindustrie darüber klar, 
daß eine gewisse Erhöhung der Preise nicht zu um- 
gehen sein wird. Andererseits sei man sich gerade 
jetzt kurz nach der provisorischen Beilegung des Kon- 
flikts im Eisengroßhandel dessen bewußt, daß eine halb- 
wegs die Verluste aus den Kohlenpreiserhöhungen und 
Lohnsteigerungen ausgleichende Preiserhöhung schon des- 
halb unmöglich sei, weil dann die Gefahr vorliege, daß 
der freie Eisengroßhandel amerikanisches Eisen und 
Stahl heranziehen werde. 

Der Einwand, die zu erwartende Verteuerung der 
Eisenproduktion werde durch die gestiegenen Weltmarkt- 
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preise ausgeglichen, ist nicht stichhaltig. Was durch 
die Steigerung des Auslandpreises gewonnen werden 
konnte, gehe auf der anderen Seite durch die Not- 
wendigkeit, trotz der immer noch bestehenden Verlust- 
preise den Export zu vergrößern, reichlich wieder ver 
loren. Eine Eisenpreiserhöhung wäre nur ein sicher 
wirkendes Mittel, um die gegenwärtige Eisenkonjunktur 
völlig abzudrosseln. Die Konstellation der eisenver- 
brauchenden Wirtschaftszweige in Deutschland maiche 
eine weitere Verringerung des Inlandabsatzes an Eisen- 
produkten wahrscheinlich. Es sei richtig, daß sich die 
Durchschnittserlöse des Gesamtabsatzes gegenüber der 
Zeit vor einigen Monaten leicht gesenkt hätten. Es werde 
dabei aber meist vergessen, daß die Eisenindustrie weit 
Einbußen gehabt hätte, wenn für sie nichf die 

öglichkeit zu erhöhter Ausfuhr gegeben wäre. Ohne 
die Kontingentsbindungen in der Einfuhr durch den 
Eisenpakt würde sich sowohl die jetzt geplante wie auch 
die im Januar durchgeführte Heraufsetzung der Eisen- 
preise nicht haben durchführen lassen. Gerade die letzte 
Zeit habe eine Besserung der Lage gebracht: Beilegung 
des Konflikts im westdeutschen Eisenhandel, erhebliche 
Senkung der Avivergiittungen infolge der Hausse am 
Welteisenmarkt, Erleichterungen bei den von Deutschland 
zu zahlenden Strafabgaben in der I.R.G. Erst jetzt 
begónnen sich die Vorteile der letzten Preisherauf+ 
setzung im Januar voll auszuwerten. Minister Curtius 
könne mit allem Nachdruck darauf hinweisen, daß die 
eisenschaffende Industrie im Falle einer erneuten Er- 
höhung der Preise die Zusagen nicht eingehalten habe, 
die sie ihm Ende Februar gegeben habe, “und die 
damals zur Aufhebung der sog. Kuratfellverordnung ge- 
führt hätten (allmähliche Angleichung der Ausland- 
an die Inlandpreise) Nach Liebel sollte die Eisen- 
industrie zum mindesten die weitere Entwicklung ab- 
warten. Eine neue Eisenpreiserhöhung um etwa 15 M. 
die Tonne sollte die Aufregung nicht wert sein, die eine 
derartige Maßnahme gerade jetzt hervorrufen müßte. 


In dem Berichte über die Lage des Eisenmarktes 
im April wird vor allem die sozialpolitische Lage er- 
örtert. Das schlechte Ende lasse sich nur noch durch 
eine vollkommene Umstellung unserer gesamten Lohn- 
und Sozialpolitik auf die nüchternen Erfordernisse der 
wirtschaftlichen Vernunft vielleicht abwenden. Wie denke 
man an den mafgebenden Stellen in Ansehung der 
Tariferhöhung der Reichsbahn über eine durch sie ent- 
stehende Gefährdung der Gesamtwirtschaft und des 
Gemeinwohls? Am Eisenmarkt seien in der zweiten 
Monatshälfte in verschiedenen Erzeugnissen langsam An- 
zeichen einer Belebung aufgefreten, die sich in den 
letzten Apriltagen zu einer stärkeren Nachfrage ent- 
wickelten. Durch das Auslandsseschäft hätten erheb- 
liche Beschäftigungslücken allerdings noch in hohem 
Grade zu Verlustpreisen ausgefüllt werden können. 


Rentabilität in der Eisenindustrie. Eine Notiz gibt 
Berechnungen eines sehr großen gemischten Werkes der 
Schwerindustrie wieder, nach denen die Erlöse in den 
letzten Monaten zurückgegangen sind. Auch wenn in 
einigen Artikeln noch etwas verdient werde, so sei es 
doch um die Rentabilität in der Eisenindustrie nicht 
gut bestellt. Eine Eisenpreiserhöhung kann nur das 
Inlandverbandsmaterial treffen, nicht aber das Aus- 
land- und Avimaterial. Es sei zu wünschen und wegen 
der Konkurrenz des Auslandmaterials auch zu erwarten, 
daß sich eine Eisenpreiserhöhung, wenn sie nicht mehr 
zu umgehen sei, in möglichst kleinem Ausmaße halte. 

Rohstahlproduktion. Im ersten Quartal 1928 haben 
sämtliche in der Rohstahlgemeinschaft vereinigten west- 
lichen Industriegruppen ihre Rohstahlproduktion gegen- 
über der gleichen Zeit des Vorjahres überschritten. 
Die Steigerung der französischen Erzeugung befrage 
14 vH, Deutschland weise eine Mehrerzeugung von 6 vH 


auf. 


Preisgegeniiberstellung. Wenn man die Angaben der 
Eisenverbände selbst zugrunde lege, so gelange man für 
das Standardprodukt zu einer Selbstkostenverfeuerung, 
die noch nicht 11» vH des Werksgrundpreises ausmache. 
Wenn die Eisenindustrie behauptet, daß die Preise der 
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Walzfabrikate ihr auch die höheren Selbstkosten anderer 
Erzeugnisse, insbesondere von Roheisen ausgleichen 
müßten, für das höhere Preise infolge der englischen 
Konkurrenz nicht zu erzielen seien, so sei dazu zu be- 
merken, daß neben der für das Preisniveau maßgebenden 
Walzerzeugung die Roheisenproduktion in den Hinter- 
grund trete. Außerdem sei es ein Irrtum, anzunehmen, 
daß zwar Roheisen in Deutschland teurer, Stabeisen 
jedoch billiger sei als in England. Daß den Walzfabri- 
katen die englische Konkurrenz nicht am deutschen Markt 
auftrete, sei lediglich dem Zollschutz zu verdanken, der 
das 2!l.fache des Roheisenzolles betrage. Für die Er- 
löse der Eisenindustrie liege wirklich schlússiges Material 
nicht vor. Der Grundsatz, aus der Exportpolitik eines 
Industriezweiges keine vermehrte Belastung der Ge- 
samtwirtschaft entstehen zu lassen, gelte für die Eisen- 
industrie um so mehr, als eine Erhöhung der Eisen- 
preise auf den besonders wichtigen Baumarkt von viel 
srößerer Bedeutung sei, als die Kohlenpreiserhl5hung 
auf irgendeinem Gebiete wirken konnte. Im Bergbau 
habe man sich in ähnlicher Situation jetzt $rundsätz- 
lich zur Forcierung der sogenannten negativen Ratio- 
nalisierung entschließen müssen. Der Reichswirtschafts- 
minister habe sich mit Recht die Möslichkeit gesichert, 
bei den Diktaten der Eisenindustrie auch ein Wort mit- 
zureden, und man müsse die Erwartung aussprechen, 
daß er nun, da die Probe auf das Exempel verlangt 
werde, sein gewichtiges Wort in die Wasschale lege 
und die vor wenigen Monaten eingeleitete Politik nicht 
desavouiere. Der Stahlwerksverband hat seit einigen 
Tagen den Verkauf für sämtliche Erzeugnisse gesperrt. 
Zweck dieser Maßnahme sei, zu verhüten, daß die Eisen- 
preiserhöhung zum Anlaß größerer Voreindeckungen 
seitens der Verbraucher genommen wird. 


Vom rheinisch-westfälischen Eisenmarkt meldet man 
eine Belebung der Geschäftstätigkeit, Beschäftigung und 
Preise seien aber immer noch vielfach unbefriedigend. 
Ein frischerer Zug ist auch in der Kleineisenindustrie 
unverkennbar; eine fortschreitende Entwicklung habe auch 
die Verbandsbildung genommen. 


Ausländische Wirtschafts- 
interessen 


Preiserhöhungen. Man meldet eine Erhöhung der 
französischen Schienenpreise und eine neue starke Stei- 
gerung der französischen Eisen- und Stahlproduktion 
im März. Im ersten Quartal 1928 sei die französische 
Quote im internationalen Stahlkartell überschritten. 


Konkurrenz englischen Gießereiroheisens. Die Presse 
berichtet über Konkurrenz englischen Giefereiroheisens 
auf dem deutschen Markt und verweist auf die Folgen 
des englischen Bergarbeiterstreiks für die englische wirt- 
schaft. Bedauerlich sei, daß die Lohnerhöhung zu einer 
Preiserhöhung führe mit ihrer Verteuerung der Produkte 
und des Konsums, aber diese Tatsachen könnten nicht 
entscheidend sein für eine vernünftige Lohnerhöhung. 


Der Präsident der amerikanischen Bzthlehem Steel 
Co., Schwaw, weilt in London; man spricht von Ver- 
handlungen mit Mond, hinsichtlich des Projektes einer 
Konzentration in der englischen Eisen- und Stahl- 
industrie. 

Erweiterung des kontinentalen Róhrenkartells. Man 
meldet eine Erweiterung des kontinentalen Röhrenkartells 
durch Beitritt eines tschechischen Werkes, das sowohl 
in Deutschland als auch auf den mitteleuropäischen 
Märkten starke Konkurrenz machte. 


Die französischen Gießereiverbände beabsichtigen 
eine sroße Konzentrations- und Rationalisierungsaktion, 
mit dem Ziele, die Gieliereíen zu einer einzigen Gesell- 
schaft zusammenzufassen, die unrentablen Betriebe still- 
zulesen und die rentablen nach deutschem Muster aus- 
zubauen sowie ihre Produktion zu spezialisieren. 
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Internationale Rohstahlgemeinschaft. Für das abge- 
laufene Vierteljahr hat Frankreich zum ersten Male 
seine Beteiligung bei der Internationalen Rohstahlgemein- 
schaft, und zwar mit einer Menge von 12000 t über- 
schriften. 


Das polnische Eisenhiittensyndikat gewährt Export- 
prämien; ferner wird eine Konzentration im polnischen 
Roheisenverkauf gemeldet. 


Oesterreichische Ävipreise für Mai. Der öster- 
reichische Aviausschuß hat folgende Ausfuhrverrechnungs- 
preise für den Monat Mai (100 kg in Schilling) fest- 
gesetzt: Rohblöcke Fall I 15,04 (Fall II —), Vorblöcke 
15,89 (Fall II 16,66), Knüppel 17,52 (18,05), Platinen 
18,03 (18,88), Formeisen 17,74 (18,84), Stabeisen 19,50 
(20,55), Bandeisen 21,99 (22,93), Universaleisen 22,— 
ee Walzdraht 20,50 (22,10), gezogener Draht 29,0 
(31,86). 


Handelsinteressen 


Schrottwirtschaft. Man meldet eine weitere Preis 
herabsetzung am Schrottmarkt und weist darauf hin, 
daß der deutsche Schrottmarkt sich in einem Zustande 
der zunehmenden Verflauung befinde. Nun sei der 
Schrott ein besonders konjunkfurreagibler Rohstoff, an- 
dererseits müsse man aber berücksichtigen, daß er der 
Zwangsbewirtschaftung unterliege. Man könne wohl von 
einem Schrotteinkaufsmonopol der verbrauchenden Werke 
sprechen. Es müsse die Frage aufgeworfen werden, 
ob es angesichts der gegenwärtigen Marktlage ang- 
bracht sei, große Schrottmengen zu importieren, währen 
auf der anderen Seite dem Handel die Ausfuhrmöglic- 
keit auf das äußerste beschränkt werde und die Reichs 
bahn trofzdem ein verhältnismäßig großes Ausfuhr- 
kontingent erhalten habe. Die Sammeltätigkeit in 
Deutschland werde entsprechend leiden. 


Nach dem Berichte des Stahlwerksverbandes für 
April zeigt sich in verschiedenen Verbänden gegen Ende 
des Monats eine lebhaftere Gestaltung des Geschäfts. 


Zur Preisentwicklung auf dem Schrottmarkt bemerkt 
eine Zuschrift aus Kreisen der Schrottverbraucher, € 
entspreche nicht dem Gesamtinteresse, wenn vom Hande! 
behauptet werde, daß die sinkenden Preise Beweis für 
einen geringeren Schrottbedarf der Werke seien, un 
daß deshalb das Schrottausfuhrverbot zum mindesten 
gelockert werden müsse. Der Bedarf der Werke stehe, 
soweit das zweite Vierteljahr in Betracht komme, sel 
März fest und sei nicht verringert worden. Die Ermáb: 
gung der Schrottpreise sei zurückzuführen auf die $e 
schickte Tätigkeit des Schrotthandels, für sih ener 
möglichst großen Verdienst herauszuschlagen. Seit der 
Zusammentassung der schrottverbrauchenden Werke IM 
Westen seien die Schrottpreise nicht mehr als voraus 
schauendes Merkmal der Wirtschaftslage zu betrachten 
Die deutsche Schrottvereinigung G. m. b. H. erklärt, die 
Werke hätten sich schon vor längerer Zeit bereit erklärt. 
über den normalen Bedarf hinaus erhebliche Mehrmense? 
zu beziehen und erst in den letzten Tagen si mê’ 
übereingekommen, noch ein weiteres Quantum auizu 
nehmen. 


Preiserhöhung für Zinkbleche. Der Verband des 
rheinisch-westfälischen Zinkblechhandels in Düsst 


hat mit Wirkung ab 8. Mai seine Grundpreise für Zin 
bleche für Händler und Verbraucher um 1 M. pro hat 
erhöht. Die Süddeutsche Zinkblechhändlervereinisun? 


ab 8. Mai ihre Zinkblechpreise um ca. Is v 
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Die Düsseldorfer Muster-Stahlhäuser 
in Düsseldorf-Heerdt 


Von Regierungsbaumeister a. D. Hans Spiegel, Düsseldorf 


Theoretisch vorgetragene Vorschläge zur Förderung 
praktischen Bauens gehen in unserer mit Schlagworten 
uberfútterten und gehetzten Zeit unter. Man will mit 
eigenen Augen sehen, kritisieren, greifen. 

Die Behebung der Wohnungsnot und die Behebung 
der volkswirtschaftlichen und ethischen Schäden werden 
gehemmt durch Bodenspekulation, durch unsachliche 
Planung der Bauten, durch unrationelle, veraltete Bau- 
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Abb. 1. Stahlbaus Düsseldorf. Gerüst mit teilweiser 
Bekleidung 


methoden und veraltete Baukonsfruktionen. Hinzu 
kommt die Verteuerung der Baustoffe infolge der ge- 
steigerten Nachfrage und eine Erhöhung der Tariflöhne 
durch den Mangel an gelernten Facharbeitern. Eine 
weitschauende Bodenvorratswirtschaft der Gemeinden und 
energisch durchgeführte Bodenreform, Zusammenfassung 
der kleinen Einzelbauprojekte zu großzügigen Gruppen- 
projekten und die Schaffung praktischer Kleinhaus- 
typen in rationeller Bauausführung tun not. Das Streben 
rationeller Wohnhausbeschaffung führt zum Bau von 
fabrikmäßig hergestellten Wohnhäusern, führt zum 
Stahlhaus. 

Die Herstellung der Wohnhäuser aus Stahl hat sich 
heute aus dem Stadium der Vorversuche heraus ent- 
wickelt zu zuverlässigen, praktisch erprobten Aus- 
führungen. Sorgfältige Beobachtungen im Inland und Aus- 
land durch Jahre hindurch an zahlreichen ausgeführten 
Stahlbauten haben den Beweis der Wohnlichkeit, Soli- 
dität und Wirtschaftlichkeit der neuen Hauskonstruktion 
erbracht, haben die Vorzüge und damit die Not- 
wendigkeit der Herstellung der Stahlhausbauten er- 
wiesen. Ein in allen Ländern, insbesondere in Deutsch- 
land einsetzendes Interesse an den Fragen der Typi- 
sierung und Rationalisierung des Hausbaues und der 
Rationalisierung der Haushaltführung hat bahnberei- 
tend gewirkt. Die Zeit der mit unrationellen, un- 
wirtschaftlichen Baumethoden in langen Fristen herge- 
stellten teuren Ziegelsteinbauten ist für den Klein- 
wohnungsbau vorbei. Die Zeit der mechanisierten, 
fabrikmäßigen Hausherstellung in standardisierten Ge- 


brauchstypen, die Zeit des Stahlhausbaues, ist ge- 
kommen. , 

Eine der wichtigsten der deutschen Stahlhaustypen. 
ist das „Düsseldorfer Stahlhaus“. Das Konstruktions- 
prinzip: ein tragendes System standardisierter Rahmen. 
aus Stahl-Leichtprofilen, welche außenseitig mit Beton- 
haftblechen oder Streckmetall und beiderseits mit Iso- 
lationsschichten ausgekleidet sind. 
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Abb. 2. Stahlhaus Düsseldorf. Blick in das Innere des 
Stahlhauses. Kellerdecke fertiggestellt 


Der Ziegelsteinbau beherrschte aller technischen und 
wissenschaftlichen Erkenntnis und Erfahrung zum Trotz 
den Baumarkt des Wohnungsbaues. Auf keinem Gebiete 
der Technik hemmt in ähnlicher Weise die Pietät vor 
dem Altgewordenen das Nachdenken und Nachprüfen 
der Zweckmäßigkeit und Sachlichkeit der Konstruktion. 


Das Ziegelsteinhaus: 
Die Planherstellung: 


Das Wohnhaus in Einzelanfertigung (Kleinhaus 
ebenso wie herrschaftliche Villa) erfordert stets sorg- 
fältige Einzelprojektierung und damit die hierfür an- 
fallenden Aufwendungen für Honorar und Unkosten. 
Durch Vorverhandlung bis Baubeginn werden sechs 
Wochen kostbare Zeit verloren. 

Warum aber läßt man entgegen der Erfahrung 
keine lebensnotwendigen Gebrauchsgegenstände in Einzel- 
anfertigung zu bestellen, das Wohnhaus, diesen wich- 
tigsten Gegenstand des täglichen Bedarfs, in Sonder- 
ausführung anfertigen? 


Die Ausführung: 


Der Rohbau des Ziegelmauerhauses wird in lang- 
wieriger Arbeit von Hand durch mehr oder weniger 
zuverlässige Facharbeiter ausgeführt. Regen, Jahreszeit, 
Facharbeitermangel und Lohnkämpfe hemmen die Aus- 
führung. Regen und Schnee, Mauerwerksmörtel und 
Putzmörtel bringen während der Bauzeit mehrere hundert 
Kubikmeter Wasser ins Haus. Diese Baufeuchtigkeit 
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muß erst langsam wieder herausgstrocknet werden — 
auf Kosten von Gesundheit, Behaglichkeit und Kohlen. 

Etwa fünfzehn verschiedene Handwerke werden 
benötigt, um die einzelnen Teile des Hauses in zeit- 
raubender Hand- und teurer Einzelanfertigung herzu- 
stellen. Ein Handwerker behindert im Bau den anderen. 
Der Einbau der Einzelarbeiten erfordert Z:it und teure 
Stemm- und Beiputzarbeiten. 


Die Konstruktion: 


Beim Ziegelmauerhaus muß die Ziegeisteinmauer 
folgende Aufgaben übernehmen: 
a) Wand, Decken und Dach zu tragen, 
b) die Wohnräume im Winter gegen Kälte und im 
Sommer gegen Wärme zu isolieren, 
c) vor Wind, Regen und Feuchtigkeit der Atmosphäre 
zu schützen. 

Das Mauerwerk ist kein homogener, dichter Körper, 
sondern wird aus Ziegelsteinen und einer Unmenge 
Mörtelfugen gebildet. Kann schon die Qualität der Steine 
und des Mörtels verschieden gut sein, so können un- 
ar Werkleute durch nicht sorgfältige Arbeit ins- 

sondere die Wärmeisolierung und Wind- und Regen- 
dichtigkeit sehr herabmindern. 

Die unbelasteten Stoßfugen weisen bei Kalkmörtel 
stets Temperatur- und Schwindrisse auf, ermöglichen 
den Eintritt von Wind und Feuchtigkeit in die Mauer- 
wand oder in die zwar beliebte, bei Ziegelsteinmauer- 
werk von 1% Stein Stärke wegen der Taubildung jedoch 
vollkommen unsachliche Lufthohlschicht. 

Der kleinformatige Ziegelstein verführt beim Klein- 
hausbau zu spielerischen Verzierungen, Aufbauten und 
archifektonischen Künsteleien, wodurch Kosten in der 
Anschaffung und in der Bauunterhaltung erwachsen. 

Decken, Dachbinder, Fachwerkkonstruktionen werden 
in Holz ausgeführt. Blitzeinschlag ‘oder ein Zimmer- 
oder Speicherbrand können das Haus zerstören. 

Einzelplanung, Zeitdauer der Bauherstellung, Ab- 
hángigkeit der Bauausführung von -Jahreszeit und Wetter, 
unrationeller Baubetrieb auf der Kleinhausbaustelle, un- 
sachgemäße Ausnutzung der einzelnen Baumaterialien, 
Einzelanfertigungen in Kleinbetrieben und Handbetrieben, 
Einzelmontage, Bauunterhaltung und Austrocknen müssen 
verteuernd auf die Baukosten wirken. Hinzu kommt 
der Zinsverlust des im Bau von Baubeginn bis: Bau- 
bezug ohne Vorteil angelegten Bzugeldes. — Endlich 
ist beim Wohnungsbau nur mit großem Risiko ein fester 
Preis für bezugsfertige Hauslieterung zu erhalten: der 
Baumarkt ist in Lohn und Material für die mehr- 
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Abb. 3. Betonhaltbleche 


monatige Zeit der Hausherstellung nicht stabil, auch 
bedingen Zufälligkeiten infolge der Handherstellung 
leicht Mehrleistungen und Mehrkosten. 


Das neuzeitliche Stahlhaus: 


Die Planherstelluns: 
Voraussetzung des Stahlhausbaues ist die Schaffung 
einer tunlichst kleinen Reihe von praktischen Haus- 
typen, deren Einzelelemente (Fenster, Türen, Flure, 
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Treppenhäuser, Küchen usw.) gleichgestaltet sind. Ein 
im Wohnungsbau praktisch erprobter Berater hat für 
die Herstellung der Stahlhäuser als Typen anzu 
sprechende Hauspläne ausgearbeitet, welche den unter- 
schiedlichen Lebensbedürfnissen je eines Menschentyps 
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Abb. 4. Horizontalschnitt durch die Außenwand des 
Düsseldorfer Stahlhauses 


gerecht werden. Musterhäuser sind hergestellt. Infolge 
der Typisierung entstehen keine Projektierungskosten. 
Die Typen sind fertig auf Abruf. 


Die Ausführung: 


Das Stahlhaus wird unabhängig von Wind und 
Wetter in kontinuierlichem Fabrikbetrieb in der Fabrik- 
werkstatt montagefertig hergestellt, zur Baustelle an- 
geliefert und in wenigen Tagen zu jeder Jahreszeit 
und jedem Wetter regendicht und trocken montiert. 
Die Außenwand des Düsseldorfer Stahlhauses ist eine 
verputzte oder mit Ziegelsteinen verblendete Stahl- 
blechhaut. Die Innenwände werden aus ma 
schinell hergestellten, geglätteten Platten aus 
feingesiebtem Sayner Bimskies aufmontiert. Innen 
putz fällt fort. Baufeuchtigkeit ist nicht vorhanden. 
das Haus ist sofort bezugsfähig. Die Einzelteile des 
Hauses sind Typenkonstruktionen, deren Herstellung in 
fachmännisch eitefen Fabrikbetrieben sorgfältig unter 
Verwendung bester Materialien erfolgt, deren Her- 
stellung dort beobachtet und ständig verbessert wird, 
deren Herstellung als Lagerware und auf Vorrat erfolgt. 


Die Konstruktion: 


Beim Stahlhaus können die einzelnen Funktionen 
der hausbildenden Wand stets verschieden, und zwar 
denjenigen Baumaterialien zugeteilt werden, welche diese 
Funktion am sichersten, preiswertesten und material- 
sparendsten erfüllen. 

Es übernimmt die Aufgabe des Tragens: Der Stahl 
in Form von Stahlrahmen oder Stahlskelett (1 cm* Stahl 
tragt 80 X mehr als 1 cm? Ziegelsteinmauerwerk). 

Gegen Wärme und Kälte und gegen Schallüber- 
tragung isoliert: Der heimische Bimsbeton und die mit 
ihm angefertigte Hohlbimsplatte. Wiirmeisolierung der 
15 cm starken Bimsisolierung 4x besser als die einer 
gleich starken Ziegelmauer. Die 15 cm starke Wand 
des Stahlhauses ist hinsichtlich der Isolierung gleidr 
werfig einer 50 cm starken verfugten Ziegelsteinmauet- 

Es schützt gegen Wind und Regen: Die absolut un 
durchlässige Stahlblechhaut aus dem patentamtlid 
geschiitzten Betonhaftbleh. Die Fassaden werden 2 
Wunsch glatt oder rauh, weiß oder farbig geputzt, av 
Putz De oder mit Platten oder Stein verblendet 
Ein sten oder Schwitzen der Blech- und Stah 
konstruktion ist beim Düsseldorfer Stahlhaus uno: 
lich, das Blech und die Stahlkonstruktion der Außen 
wand sind verputzt und ein- und umbetoniert. 5 
_ Die Konstruktionselemente des Stahlhauses, star 
dardisierte Stahlrahmen, Blechplatten, 100x 50 cm SU 
Bimsbetonplatten, genormte Fenster, genormte Daun 
usw., bestimmen zwangläufig die Formgestaltung 
Hauses, zwingen zu einer materialgerechten, sachli 
Hausplanung. j 

as Stahlhaus ist unverbrennlich. Feuerversicherun 
des Hauses ist nicht erforderlich. 
Monate MU 


, Das Stahlhaus wird innerhalb zweier fússel- 
jeder Jahreszeit zu festen piasda Yet a p 
fertig und bezugsfertig geliefert. Alle Räume sind U 


kellert. Das Kellermauerwerk”wird in schalungsrauhe® 
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Kiesbeton oder bei örtlichem Vorkommen von Ziegel- 
verblendsteinen oder Naturbruchsteinen in diesem Ma- 
terial vor Anlieferung der Rahmenkonstruktion aus- 
geführt, oder ebenfalls in Stahlkonstruktion (besonders 
bei hohem Grundwasserstand) hergestellt. Der Preis für 
das Stahlhaus steht, je nach dem Ausführungsort, 15 
bis 20% unter dem Preis eines gleichwertigen Ziegel- 
steinhauses — ungeachtet die Zinsersparnisse infolge 
kurzfristiger Fertigstellung, die Vorteile seiner Kon- 
struktion und die Vorteile seiner raschen Herstellung. 


+ 


Ein Haus wird für Generationen gebaut. Das Raum- 
programm muß daher so sorgfältig bemessen sein, daß 
sowohl die Wohnansprüche eines kinderlosen Ehepaares, 
wie die eines kinderreichen Ehepaares, wie auch die 
eines betagten Ehepaares, das bei einem verheirateten 
Kinde wohnt, einwandfrei erfüllt werden. 

Das Düsseldorfer Stahlhaus wird als unterkellerter 
Bau mit Erd- und Obergeschoß in Typenreihen an- 
gefertigt, mit Steildach in Ziegeldeckung, oder mit Flach- 
dach in Spezial-Pappe-Deckung. Jeder Typ enthält 
mehrere (bis zu sechs) Zimmer einschl. Küche, ferner 
Bad, Waschküche und Keller. Im Dachraum können zwei 
helle Mansarden oder Büros eingebaut werden. 

Die Wohnhäuser sind als Ein- und Zweifamilienwohn- 
häuser ausgebildet und sachlich und gediegen ausgestattet. 
Die Gestaltung des Hauses ist in seinem Aeßeren sowohl 
wie in der Raumanordnung und Raumausstattung diktiert 
von den zur Verwendung gekommenen Baumaterialien 
und Baumethoden. Alle Konstruktionen sind” typisiert 
und werden als Normenkonstruktioren in laufender Reihe 
in Spezialfabrikbetrieben angefertigt. 

Die Eigenart der Herstellungsweise und der Kon- 
struktion hat das Interesse weitester Kreise bei Be- 
hörden, Fachleuten und beim Publikum für das Düssel- 
dorfer Stahlhaus erweckt, und man kann annehmen, 
daß dieser Bauweise in Deutschland ein großer Erfolg 


beschieden sein wird. 
Das Fabrikationsprogramm des Düsseldorfer Stahl- 


Rahmenhauses umfaßt folgende Typen: 


Typen Reihe 1: Einfamilienhaus als Reihenhaus. 
Typen Reihe 4: Einfamilienhaus als Doppelhaus. 
Typen Reihe 8: Einfamilienhaus, freistehend. 
Typen Reihe 2: Zweifamilienhaus als Reihenhaus. 
Typen Reihe 5: Zweifamilienhaus als Doppelhaus. 
Typen Reihe 7: Zweifamilienhaus, freistehend. 
Typen Reihe 9: Etagenwohnhaus. 


Betriebswirtschaft 


Der Verein deutscher Eisenhüttenleute hielt eine 
Tagung seiner Fachausschüsse ab, mit dem Leitmotiv 
der Ausgestaltung der Betriebswirtschaft. 


Die deutsche Stahlwarenausfuhr hat sich im ersten 
Vierteljahr um rund 10 vH erhöht, weniger günstiger 
sei die Entwicklung des durchschnittlichen Ausfuhrwertes. 


Schrottverbilligung. Die Eisenindustrie hat als Be- 
herrscherin des Schrottmarktes den Schrottpreis seit Ende 
1927 um etwa 5, und seit Ende 1926 um etwa 12 vH 
gesenkt; es handelt sich hier um Ersparnisse von etwa 
3 bis 8 M. je Tonne Stahl. 


Von einer einheitlichen Aktion des Schrotthandels 
in der Frage der Aufhebung des Schrottausfuhrverbotes 
kann keine Rede sein. Es dürfte sich dabei um kleinere 
oder mittlere Firmen handeln, die ihre Vorräte ange- 
sichts der höheren Preise im Auslande exportieren möch- 
ten. Da die Schrotteinkaufszentrale wieder verstärkt 
abrufe, so werde das Verlangen nach Aufhebung des 
Ausfuhrverbotes gegenstandslos.  Schrottmengen, die 
heute ins Ausland gingen, würden morgen zu erhöhten 
Preisen wieder nach Deutschland zurúckgelangen. 

Bei einer Besprechung zwischen dem Reichskommissar 
für Aus- und Einfuhrbewillisung und den Schrottver- 
brauchern war man darüber einig, daß es sich empfiehlt, 
in einzelnen Bezirken, die für die deutsche Schrottver- 
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sorgung frachtlich besonders ungünstig liegen, geeignete 
Maßnahmen zu treffen, um diesen Bezirken über die 
Schwierigkeiten des Augenblicks hinwegzuhelfen. Der 
Reichskommissar hat sich bereit erklärt, von Fall zu 
Fall Ausfuhrbewilligungen zu erteilen. Schrott sei nicht 
mehr als konjunkturreagibler Rohstoff zu bezeichnen. 


Erzeinfuhr. Auf Grund amtlicher Zahlen wird fest- 
gestellt, daß an Erzen im ersten Vierteljahr 1928 14,17 
vH weniger eingeführt wurden als im Vorquartal. 


Die durchschnittliche arbeitstágliche Roheisengewin- 
nung blieb im April um 7,7 vH hinter dem März zurück. 


Werksbeschäftisung. Die Werke in Qualitätsblechen 
sind auf Monate hinaus sehr gut beschäftigt. Die Er- 
zeugung von Rohstahl an der Saar hat annähernd die 
von 1913 erreicht, die Roheisenerzeugung sei annähernd 


40 vH größer als 1913. 


Inländische Wirtschafts- 
interessen 


Zur Frage der Eisenpreiserhóhung. Ein Veto des 
Reichswirtschaftsministers dürfte sich wieder, wie bei 
der Februarpreiserhöhung, in der Weise geltend machen, 
daß eine Anzahl von Erleichterungen der verarbeitenden 
Industrie gewährt wird, sofern diese nicht schon bei 
den Besprechungen des Stahlwerksverbandes mit der 
Avi durch Beseitigung der Ueberpreise erzielt worden 
sind. 
Zur Eisenpreiserhöhung wird bemerkt, daß die Not- 
wendigkeit einer Erhöhung solchen Ausmaßes nicht zu 
erkennen sei. Der Eisenindustrie dürften einige Rechen 
fehler unterlaufen sein. Eine Preiserhöhung der beiden 
Grundstoffe Kohle und Eisen könne der Konjunktur 
einen entscheidenden Stoß versetzen. Auch die politische 
Seite der Rechnung stimme nicht. Liege es wirklich im 
Interesse der Montanindustrie, das Kartellproblem als 
ersten Punkt auf das Wirtschaftsprogramm der neuen 
Reichstagsmehrheit zu setzen? | 


Verkaufspreise. Nach erhaltenen Mitteilungen tritt 
keine Preiserhöhung für Feinbleche ein. Ferner meldet 
man aus Essen: Nachdem der Konflikt im westdeutschen 
Eisenhandel jetzt vorläufig beigelegt worden ist, sind 
auch die neuen Kartellpreise in Kraft getreten. Die 
neuen Lagerverkaufspreise enthielten den erhöhten 
Händlerzuschlag, um den der freie Eisengroßhandel sich 


seit langem bemühte. 


Die Deutschen Industriewerke in Spandau werden 
ab 1929 der Rohstahlgemeinschaft und dem -Stabeisen- 
gi 


verband beitreten. Y 


-Die schwerindustriellen Argumentationen für Preis- 
erhöhungen bedürfen einer genauen Prüfung (Wandlung 
in der Frage des Durchschnittserlöses). Poensgen habe 
die Notwendigkeit der Preiserhöhung damit begründet, 
daß sich die Tonne Kohle nicht nur um die direkte Mehr- 
belastung aus dem Lohnschiedsspruch verteure, sondern 
auch um erhöhte Syndikatsumlagen aus dem Absatz 
ins bestrittene Gebiet. Der Preisaufschlag der Umlage- 
kosten für die Konkurrenzkämpfe des Kohlensyndikats, 
den man bei der Kohle ausdrücklich nicht vorgenommen 
habe, werde von der Eisenindustrie, die sich im Besitze 
unbeschränkter Monopolmacht fühle, also ohne weiteres 
durchgeführt. Die Schwerindustrie sorge also selbst da- 
für, daß die Probleme der Monopolma:ht auf der Tages- 
ordnung bleiben. 

Die Monopolwirtschaft besteht tafsächlich, aber sie 
liege nicht bei den Kartellen der privaten Unterneh- 
mungen. Es sei das Kartell der Arbeit, welches heute 
die Geschicke der Wirtschaft nach monopolistischen 
Grundsätzen rücksichtslos diktiere. Die künstliche Er- 
höhung der Selbstkosten durch dieses Kartell zwinge 
die Industrie, in der Rafionalisierung immer weiter zu 
gehen; man könne heute geradezu von einer irregeleitoten 
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Rationalisierung sprechen, die von oben her erzwungen 
werde. Die Steigerung der Selbstkosten werde ein Ein- 
strömen ausländischen Eisens zur Folge haben, so daß 
wir dann die heute schon fälschlich unterstellte Ueber- 
kapazität unserer Produktionsanlagen hátten. Man hält 
es für notwendig, daß für die Eisenindustrie eine Unter- 
suchungskommission eingesetzt wird, die ähnlich wie im 
Braunkohlenbergbau die Kalkulationsgrundlage, die Pro- 
duktionsverháltnisse, die Absatzorganisation und die Ab- 
satzbedingungen erforscht. Man fordert einen Einspruch 
des Ministers beim Kartellgericht. Die Eisenpreiser- 
höhung bedeutet, daß infolge vertikaler Konzentration 
für die Notlage des einen Konzernindustriezweiges 
(Kohle) der andere (Eisen) sie mildernd mitbüßen solle. 


Anlaß und Auswirkung der Preiserhöhung für Walz- 
werkserzeugnisse. Nach einer amtlichen Meldung nahm 
der Reichswirtschaftsminister Vorträge über Anlaß 
und Auswirkung der Preiserhöhung für Walzwerks- 
erzeugnisse entgegen. Mit Rücksicht auf die sach- 
liche Bedeutung einer Entscheidung und bei der Grund- 
sätzlichkeit der wirtschaftspolitischen Fragen, die für 
die Entscheidung maßgebend sein können, werde die 
Angelegenheit nach den Wahlen zum Gegenstand einer 
Aussprache innerhalb des Kabinetts gemacht werden. 

Der Reichswirtschaftsminister erklärte, eine Preis- 
erhöhung um 4 M. für Walzwerkserzeugnisse sei offenbar 
kaum zu umgehen, und seine Entschlüsse müßten durch 
das Zugeständnis der eisenverarbeitenden Industrie, daß 
dieser Betrag den Mehrkosten entspreche, stark be- 
stimmt werden. Er verkenne nicht die ernsten wirt- 
schaftlichen Auswirkungen und halte auch den gegen- 
wärtigen Zeitpunkt nicht für richtig. Er hätte es für 
richtiger gehalten, wenn die Anfang dieses Jahres vor- 
genommene Erhöhung unterblieben wäre und man erst 
die weitere Entwicklung abgewartet hätte. Man hätte 
vielleicht alsdann mit einer geringeren Erhöhung aus- 
kommen können. 

Bei der Pressebesprechung in Düsseldorf wurde noch 
ausgeführt, man rechne mit einer Verschlechterung des 
Absatzes auf Grund der Preissteigerung, sehe diese Ent- 
wicklung aber als zwangläufig an. Durch die unverändert 
gelassenen Roheisenpreise habe man auf die Maschinen- 
industrie Rücksicht genommen. Gefahren für die übrigen 
Eisenverbraucher beständen nicht. Im übrigen wirke sich 
die jetzige Preissteigerung auch deswegen nicht voıl aus, 
weil wieder die Werke auf mehrere Monate ausverkauft 
und zum Teil an langfristige Verträge gebunden seien. 
Man weist darauf hin, daß von der Nichterhöhung der 
Verkaufspreise für Koks nur die Teile der Eisenindustrie 
etwas hätten, die keine eigenen Zechen und Kokereien 
besäßen und fremden Hochofenkoks verbrauchten (nur 
wenige Küstenwerke). 


Ausländische Wirtschafts- 
interessen 


Englische Abwehr. Die englische Schwerindustrie be- 
trachtet als Abwehrmaßnahme gegen ein bei einem 
Konjunkturrückgang in den Vereinigten Staaten zu er- 
wartendes amerikanisches Dumping einen gemeinsam von 
den europäischen stahlproduzierenden Ländern einzu- 
führenden Schutzzoll. Freihandel unter den Mitsliedern 
eines englisch-kontinental-europäischen Kartells, dagegen 
Abschluß gegen Schleuderkonkurrenz von außen sowie 
Anpassung der Produktionsfähigkeit eines solchen Kar- 
tells an den Kern des europäischen und überseeischen 
Stahlbedarfs seien Programmpunkte, die in Nordengland 
lebhaften Anklang finden. — 

Das Balfourkomitee hat den vierten Bericht über 
Lage und Aussichten von Englands Eisen-, Maschinen- 
und Elektroindustrie veröffentlicht. Für die englischen 
Schutzzöllner enthalte die Darstellung eine vernichtende 
Kritik, denn es werde festsestellt, daß vorherrschend 
die deutsche und amerikanische Schwerindustrie die 
neuesten Errungenschaften der Technik praktisch ange- 
wendet hätten. Ferner hätten es die englischen Unter- 
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nehmer unterlassen, der Frage der Nebenprodukten- 
gewinnung genügende Bedeutung zu schenken. Nur we- 
nige britische Firmen sollen über moderne Ausrüstungs- 
anlagen und Ärbeitsmethoden verfügen. Neuerliche ame- 
rikanische Bestrebungen, deutschen Stahl fernzuhalten 
und als minderwertig zu bezeichnen, verdiene unsere 
besondere Beachtung. 


Eisenzólle. Das schwedische Handelsministerium teilt 
mit, daß dem Reichstag in diesem Jahre keine Vorlage 
über die Erhöhung der Eisenzölle zugehen werde. 

Es bestätigt sich, daß eine Erhöhung des Einfuhrzolls 
auf Spezialstähle nach Belgien vorgesehen ist. 


Handelsinteressen 


Neue Verkaufspreise. Von den Verkaufsverbänden 
der Eisenindustrie wird bekanntgegeben, daß mit so- 
fortiger Wirkung für neue Verkäufe die folgenden Preis- 
erhöhungen pro Tonne eintreten: Für Halbzeug, Form- 
und Stabeisen 4 M., Bandeisen 6 M., Walzdraht und 
Grobblehe 7 M.; über die Erhöhung der Preise für 
Röhren und Drahterzeugnisse würden endgültige Be- 
schlüsse demnächst gefaßt werden. Der schwerindu- 
strielle Standpunkt präzisiert sich etwa folgendermaßen: 
Die Belastung durch die Lohnerhöhungen im Ruhr- 
kohlenbergbau, die pro Tonne Selbstvertiraucherkohle 
2 M. betrage, müsse tatsächlich allein von dem unbe- 
strittenen Inlandabsatz an Walzwerkserzeugnissen ge- 
tragen werden, also bei Stabeisen von 66 vH des Gesamt- 
absatzes, weil 20 vH Export, 3 vH für den Schiffbau 
und 10 vH auf Grund der Avirickvergitung zu Welt 
marktpreisen geliefert werden müßten. Für den unbe 
strittenen Absatz werde die Mehrbelastung auf 5 M. 
bei Stabeisen, 4,65 M. bei Formeisen, 7,25 M. bei Halb- 
zeug, 9,69 M. bei Bandeisen, 9 M. bei Walzdrähten, 
10 M. bei Grobblechen und 12 M. bei Gasrohren er 
rechnet. Mit der Avi würden in Kürze Vereinbarungen 
wegen einer Verringerung der Kaliberüberpreise und 
Ausdehnung der Rückvergütungen auch auf die Ueber- 
preise getroffen werden. Die Entwicklung der Absatz- 
verhältnisse seit der letzten Eisenpreiserhöhung habe 
dazu geführt, daß die im Januar aufgenommene Sonn 
tagsarbeit sehr bald auf zahlreichen Hüttenwerken wieder 
eingeschränkt werden mußte, so daß nunmehr die Kosten 
der neuen Arbeitszeitverordnung und des Schiedsspruds 
stärker als anfangs angenommen, sich auswirkten. Die 
Durchschnittserlóse der Eisenindustrie hätten sich aud 
durch das Steigen der Weltmarktpreise nicht wesentlich 
besser stellen können, weil die deutsche Eisenindustr 
wegen der geringeren Aufnahmefähigkeit des Inland- 
marktes in größerem Umfange exportieren mußte; ver 
dient werde nur an stark verfeinerten Produkten. “an 
erfährt noch, daß die Siemens-Martin-Aufschläge unver 
ändert bleiben sollen. Die Preise für Röhren seien um 
1, bis 1 vH heraufgesetzt worden. Die Gußverbrauder 
im Verein Deutscher Maschinenbauanstalten haben ihre 
Mitglieder durch ein Rundschreiben aufgefordert, dt 
Preiserhöhung für Maschinenguß nicht zu bewilligen 
Die eisenschaffende Industrie hat sich bereiterklärf, * 
die gesamte Stabeisenmenge der indirekten Ausfuhr 
Sondergabe für Ueberpreise eine Vergütung vo” kon 
zu gewähren. Diese „Sondergabe“ stellt eine der % 
zessionen dar, die der verarbeitenden Industrie für Ñ 
Duldung des schwerindustriellen Preisdiktats verspf M. 
worden sind. Gegenüber der Mehrvergütung Von Stahl- 
sei festzustellen, daß allein der für etwa ';, der die 
erzeugung geltende Siemens-Martin-Aufschlag ohne 
Dimensionsüberpreise 8 M. beträgt. 


INHALT: sil 


Die Düsseldorfer Muster-Stahlhäuser in aa as 


dorf-Heerdt. Von Regierungsbaumeister y 

Hans Spiegel, Düsseldorf . . - - + Ag 
Betriebswirtschaft . . .. .. . a ANS 
Inländische Wirtschaftsinteressen . . - -°° 4 
Ausländische Wirtschaftsinteressen . . - -:'' 4 
Handelsinteressen . . . IO 


Verantwortlich für den technischen Teil: Géhelmer Baurat O 
glitz. Druck: Ernst Litfaß’ Erben, Berlin C 2 


L 


a 


EISENBAU 


Organ für allgemeine Eisenbautechnik und -Wirtschaft. Mit regelmäßigen behördlichen Mitteilungen 
Schriftleiter: Geheimer Baurat Grundt, Sachverständiger der Handelskammer, Berlin 


Verlag: Deutsche Verlagswerke Strauß, Vetter & Co., Berlin C2, Breite Straße 8-9 / 


Nr. 12 


20. Jun 


Fernsprecher: E 1, Berolina 5641 


1928 


Gleisrückmaschinen 


Eine von dem Lauchhammerwerk durchgebildete 
Gleisrückmaschinen-Konstruktion wırd im Prinzip als 
Ausleger-Gleisrückmaschine ausgeführt und hat, wie alle 
Auslegermaschinen, den Vorteil, daß 
sie das Gleis bis zum Ende rücken 
kann. Da in der Praxis im Tagebau- 
betrieb in den meisten Fällen das Gleis 
geschwenkt wird, kommen in der Regel 
Stumpfgleise zur Änwendung, wobei die 
Möglichkeit, bis zum Ende zu rücken, 
sich besonders vorieilhaft bemerkbar 
macht. 

Die Gleisrückmaschine besteht aus 
dem Stellwagen mit Führerstand und 
dem Ausleger, der auf einem kräftigen 
Stützrahmen ruht. Der Stützrahmen 
wird durch zwei zweiachsige Unterwagen 
getragen. Der Abstand dieser Unter- 
wagen untereinander sowie der Rad- 
stand sind so gewählt, daß das Gleis 
bzw. die Bodenpressung durch den Rad- 
druck beim Ausheben des Gleises am 
Kopf der Maschine nicht unginstiger 
belastet wird, als durch die Fahrzeuge 
(Lokomotiven, Bagger, Äbraumwagen 
usw.), die auf dem Gleis verkehren. 
Durch diese Anordnung ist die Ausleger- 
maschine im aufgeschütteten Boden eben- : 
sogut verwendbar wie die Brúckenmaschine. Der auf 
dem Stützrahmen drehbar gelagerte Ausleger ist aus 
kräftiger und gefälligser Eisenkonstruktion hergestellt. 
Er trägt im vorderen Ende einen Rollenkopf mit vier 
Rollenpaaren, welcher an einem dreiarmigen Hebel dreh- 
bar gelagert ist und nach rechts und links ausgeschwenkt 
werden kann. Das Ausschwenken des Kopfes bewirkt das 
Rücken des Gleises und wird durch Zugstangen und 
Hebelverbindungen vom Führerstand aus eingeleitet. Das 
Ausheben des Gleises erfolgt ebenfalls vom Füh- 
rerstand aus, indem der Hauptträger um den mitt- 
leren Stützpunkt in vertikaler Richtung geschwenkt wird. 
Für jedes Rollenpaar ist zum Festklemmen der Schiene 


eine besondere Spindel vorgesehen. Gewöhnlich wer- 
den Rollen mit Gleitlagern verwendet, diese können 
jedoch auf Wunsch durch Rollen- bzw. Kugellager er- 
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setzt werden. Der Gestellwagen läuft auf vier Rädern 
und ist wetterfest verkleidet und mit Türen und Fen- 
stern versehen. Alle horizontal auftretenden Drücke 
werden in den Achsen durch Kugeldrucklager aufgenom- 
men. Die Räder selbst sind bandagiert, sə daß der 
Verschleiß sehr gering ist. | 

Als besonders vorteilhaft hat sich im Betriebe der 
nach allen Seiten bewegliche Rollenkopf gezeigt. Es 
ist durch diese Anordnung ein Zwängen und Klem- 
men des Gleises beim Rücken unbedingt vermieden, was sich 
bei der Arbeit auch deutlich bemerkbar macht und vor 
allen Dingen die Gleise außerordentlich schont. Ein weiterer 
Vorteil des Rollenkopfes ist der, daß sich die Rollen auch ge- 
ringen Spurweitenveränderungen ohne 
Zwang anpassen. Es wird z. B.. vor- 
komn.en, daß das zu rückende Gleis 
nicht immer genau auf 90 mm Spur- 
weite geschraubt ist, es können z. B. 
905 oder 895 mm sein. Diesen Verände- 
rungen paßt sich der Rollenkopf eben- 
falls an. Diese bewegliche Anordnung 
tzw. die Anpassungsfähigkeit des 
Rollenkopfes an die Unebenheiten des 
Gleises wirkt sich insofern besonders 
günstig aus, als die erforderliche An- 
triebskraft der Maschine sehr øge- 
ring ist. Sämtliche für den Bau der Ma- 
schiren verwendeien Materialien sind 
erstklassig und den hohen Beanspru- 
chungen beim Gleisrücken entsprechend 
auszuwählen. 

Besondere Beachtung verdient die 
Gleisrückrolle, die infolge ihrer Eigenart 
einen außerordentlich geringen Verschleiß 
hat und im Betrieb durch wenige Hand- 
griffe leicht ausgewechselt bzw. umgedreht 
werden kann. 
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Betriebswirtschaft 


Montanindustrie. Man berichtet über starken Erzeu- 
gungsrückgang in der ostoberschlesischen Montan- 
industrie. 


Das Phosgenunglück in Hamburg. Das Reichskabi- 
nett hat den Bericht des vom Reichswirtschaftsminister 
entsandten Beamten über das Phosgenunglück in Ham- 
burg entgegengenommen. Das Unglück ist äußerlich da- 
durch entstanden, daß der auf den Kessel aufgeschweißte 
Dom an der Schweißnaht abgesprungen ist. Der innere 
Grund ist nicht völlig aufzuklären. Zwar ist anschei- 
nend die Schweißung nicht ganz vollkommen gewesen, 
doch hatte sie den in den Jahren 1924 und 1927 
auf 22 at ausgeführten Druckproben standgehalten. Ob- 
wohl der 15750 Liter fassende Kessel nur 10400 Liter 
enthalten haben soll und unter einem Schutzdach aus 
Wellblech gestanden hat, auch eine am 15. Mai 1928 
ausgeführte Druckmessung nur 1,8 at ergeben hatte, 
muß sich aus unerklärlichen Gründen in dem Kessel 
ein ungewöhnlicher Ueberdruck entwickelt haten, der 
zu dem folgenschweren Ereignis führte. 


Die Sätze für Rückstellungen bei den Hüttenwerken, 
die sich in der Regel nur auf der Höhe der in der 
Friedenszeit üblichen Sätze von 6 bis 10 vH des Buch- 
wertes bewegten, sind durchaus unzureichend. Bisher 
seien je Tonne Rohstahl‘.rund 5 M. abgeschrieben wor- 
den, während tatsächlich 15 M. hätten abgeschrieben 
werden müssen. Da in den meisten Werken. der Eisen- 
industrie seit 1924 stille Reserven größeren Umfangs 
nicht zurückgelegt worden seien, so werde sich die 
Eisenindustrie schon in verhältnismäßig kurzer Zeit 
zwangläufig vor dieselbe Situation gestellt sehen, in 
der sich der Ruhrbergbau befindet. Abschreibungen 
und Reserve seien nicht zusätzliche Gewinne, sondern 
nichts anderes als Gewinnentziehungen zu Lasten der 
Aktionäre und zugunsten der künftigen Sicheruns der 
Arbeitsstätte. 


Inländische Wirtschafts- 
interessen 


Die Lage der deutschen Maschinenindustrie im Mai 
1928. Schwächeres Inland- und Ausland- 
geschäft als im Vormonat. Beschäfti- 
sungsgrad im ganzen noch unverändert. 
Vom Verein Deutscher Maschinenbau-Änstalten. dem 
Spitzenverband der deutschen Maschinenindustrie, wird 
uns geschrieben: 


Im Mai hat sich die im vorhergehenden Monat fest- 
gestellte Abschwächung des Inlandgeschäftes weiter fort- 
gesetzt, und es trat auch ein Abflauen im Ausland- 
geschäft ein. Zeigte schon die Anfragetätigkeit eine 
Zurückhaltung der Kundschaft, so trat diese noch deut- 
licher in der Auftragserteilung zutage. Der Rückgang 
beschränkte sich nicht auf die Zweige der Maschinen- 
industrie, für die in den ersten Monaten des Jahres 
eine Saisonbelebung eingetreten war. sondern zeigte 
sich bei den meisten Erzeusnissen des Maschinenbaues. 
Größere Umsätze als im Vormonat wurden nur ganz 
vereinzelt erzielt. Der noch vorhandene Auftragsbestand 
sicherte jedoch noch eine Beschäftigung der Werke im 
bisherigen Umfang, so daß Einschränkungen der Ar- 
beitszeit in nur unwesentlichem Maße erforderlich waren. 

Die Lase der Werkzeugmaschinenindustrie änderte 
sich im Mai nicht merklich, jedenfalls trat aber keine 
Besserung ein, der Auftragseingang neigte eher zu wei- 
terer Abschwächung. Aufträge auf Kraftmaschinen wur- 
den nur zósernd erteilt, doch konnte der Stand des 
Vormonafs hauptsächlich infolge der unveränderten Nach- 
frage nach Dieselmotoren und anderen Verbrennungs- 
kraftmaschinen noch gehalten werden. Unverändert, aber 
überwiegend ungenügend, war auch das Geschäft in 
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Pumpen und Kompressoren. Der Ventilatorenbau war 
ebenfalls trotz geringer Zunahme der Bestellungen vom 
Maigeschäft nicht voll befriedigt. Aus dem Bergbau, 
aus Kokereibetrieben, aus Walz- und Hammerwerken 
ying zwar eine ganze Reihe von Anfragen bei den ein- 
schlägigen Maschinenfabriken ein, eine Steigerung des 
Auftragseinganges erfolgte aber im allgemeinen nicht. 
Im Kranbau kamen weniger Abschlüsse als im Vor- 
monat zustande. Ueberwiegend unbefriedigend war auch 
das Geschäft im Aufzugs- und Waagenbau, dagegen 
ließ es sich bei einigen Firmen, die Nahfördermittel, 
Elektrohängebahnen und Transportanlagen für Schlacht- 
höfe bauen, etwas besser an als im April. Ein leb- 
hafteres Interesse für Prüfmaschinen machte sich vor- 
erst nur in Anfragen, dagegen noch nicht in vermehrten 
Bestellungen bemerkbar. 


Erhebliche Verstimmung herrscht in der Maschinen- 
industrie darüber, daß einige Eisenhändlerverbände ver- 
suchen, Preiserhöhungen durchzusetzen, die über einen 
normalen Händlerzuschlag zu den infolge der Kohlen- 
verteuerung gestiegenen Eisenpreisen zum Teil weit 
hinausgehen. 


Der weiteren Entwicklung der wirtschaftlichen Lase 
wird mit Sorge entgegengesehen, nachdem die fort- 
gesetzten Lohnerhöhungen der letzten Zeit zu einer 
allgemeinen Verteuerung der Selbstkosten der Masci- 
nenindustrie sowohl von der Lohnseite als auch der 
Materialseite her geführt haben, während die Maschinen- 
industrie selbst angesichts der Konjunktur und der 
scharfen Konkurrenz unter den einzelnen Firmen schwer 
um auskömmliche Preise zu kämpfen hat. Daß in die- 
sem Augenblick nach der Stellungnahme der Reichs: 
regierung zunächst eine Frachterhóhung nicht stattfindet, 
wird begrüßt. 

Die Wirtschaftspolitik der neuen Reithsregierung 
steht vor schweren Aufgaben, von deren Lösung es 
abhángt, ob die Wirtschaft weiteren neuen Belastungen 
ausgesetzt ist oder ihr die unbedingt notwendige Ruhe 
und die Erleichterungen gewährt werden, die allein 


eine Gesundung und stetige Entwicklung gewährleisten 
können. 


Eisenpreise. Zur Preisfrage äußert Kreil, der Reichs 
wirtschaftsminister habe sich zwar seine Stellungnahme 
vorbehalten, aber er schweige. Entsprechend der Ver 
ordnung über die Regelung der Eisenwirtschaft hátte 
er das Recht, die Festsetzung von Inlandpreisen durch 
den Eisenwirtschaftsbund zu verlangen, um ihn dadurch 
wieder in Wirksamkeit zu setzen. Im Reichswirtschafts 
ministerium sei man bisher gegenüber diesem Verlan- 
gen schwerhörig, aber das volkswirtschaftliche Interesse 
verlange, daß von gesetzlichen Bestimmungen endlich 
Gebrauch gemacht werde. — Es sei anzunehmen, dat) 
die Eisenerzeuger die Händler zu weiteren Konzessi” 
nen an die Verbraucher bewegen würden, zumal der 
Reichswirtschaftsminister seinerzeit ja nicht endgältis 


en mit der Eisenpreiserhöhung einverstanden erklärt 
1abe. , 


Eisengubpreise. Zu der umstrittenen Preispolitik 
bei Eisenguß wird betont, praktisch sei der Preise” 
höhungsbeschluß des Vereins Deutscher Eisengieberció” 
mit Ausnahme vielleicht von kleineren süddeutschen 
Kreisen, überhaupt ohne Wirkung geblieben. 

Verständigungsbestrebungen. Zeitungsartikel betoni 
daß eine Einigung der beiden großen Gruppe" dat 
Schiffbauindustrie viel dazu beitragen würde, das ael 
sche Werftgeschäft gesunderen Verhältnissen entgest 
zuführen. 


Ausdehnung der Exportrückvergütung auf die sa 
preise. Bei den Verhandlungen zwischen der Rohs und 
gemeinschaft und der Avi ist auch über die Ausdehn ò 
der Exportrückvergütung auf die Ueberpreise jesen 
gefaßt worden. Da es sich also als möglich Caden 
habe, einen geeigneten Verteilungsschlüssel zu 


so vergüte man jedem Verbraucher riickwirkes 
März, wenn er Stabeisen zum Zwecke des in 


Kaliber 


rekten 


Exportes beziehe, einen Betrag von 2 M. pro 
Wegen der Beseitigung (der ¡Hárten; bei den 
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und Qualitätsüberpreisen seien nunmehr paritätische 
Sonderkommissionen bestimmt worden. Die Herabsetzung 
der Avirückvergütungen um 2 bis 5 M. sei zunächst bei 
den Verarbeitern auf erheblichen Widerstand gestoßen. 
Mit der Einbeziehung der Ueberpreise in die Vergütun- 
gen ist ein Fortschritt erzielt, wenn auch bei weitem 
noch keine Vollendung des Vergútungssystems. Der 
Satz von 2 M. entspreche den tatsächlichen Ueberpreisen 
keineswegs und gleiche die einfuhrhemmende Differenz 
zwischen In- und Auslandpreisen noch immer nicht voll- 
ständig aus. Man betont, daß die Eisenverarbeitung in- 
folge der Ermäßigung der Treurabatte von der Eisen- 
preiserhöhung empfindlich betroffen werde. 

Paritätische Schrotthandelsverbände. Eine Zuschrift 
betont, das Prinzip der paritätischen Schrotthandelsver- 
bände sei in seiner bisherigen Form nicht mehr auf- 
rechtzuerhalten; der Versuch der Schaffung eines Treff- 
tages in Berlin müsse als überflüssig bezeichnet werden. 
Man hört aus ernsthaften Kreisen der Schrottver- 
braucher, daß das Bestehen von Unstimmigkeiten in 
den Schrotthandelsorganisationen in einem Ausmaß, das 
zu einer Krise führen könnte, bestritten werde. 


Der Gesamtverband deutscher Metallgießereien stellt 
fest, daß eine Preiserhöhung bei den Landesgruppen 
zum Teil bereits durchgeführt wurde, bei anderen Lan- 
desgruppen zur Erörterung steht. — Zu dem Streit 
um die Preise für Maschinenguß erfährt man, der Verein 
deutscher Eisengießereien habe sich an die Kartellstelle 
des Reichsverbandes gewandt, um bier eine Schlichtung 
zu erzielen. Die eisenverarbeitende Industrie zeige gegen 
die Preiswünsche einer schwachen Wirtschaftsgruppe ein 
Rücksrat, das man ihr in ihrem Verhältnis zur Groß- 
eisenindustrie nur wünschen könne. 


Der Streit über die Preiserhöhung für Maschin:nguß 
mit den im Verein Deutscher Maschinenbauanstalten 
zusammengeschlossenen Verbrauchergruppen ist beige- 
lest. In Westdeutschland werde größtenteils der Auf- 
schlag in voller Höhe von 6 vH gezahlt, in anderen 
Gebieten habe man sich auf 4 vH geeinigt. 


Eisenschrott. In Rheinland-Westfalen wurden Ver- 
handlungen über eine weitere Schrottpreisermäßigung ge- 
führt. Man meldet eine internationale Schrottverflauung. 

In Düsseldorf ist der Reichsverband freier Schrott- 
händler Deutschlands zustande gekommen. Der Verband 
bezwecke vor allem die Eingliederung in die bereits 
vorhandenen Organisationen der Verbraucherkreise. 


In der Sitzung der Rohstahlgemeinschaft wurde fest- 
gestellt, daß die starke Kauftitigkeit der Industrie Be- 
schäftisung für die nächsten Monate sichere. Die vor- 
liegenden Abschlüsse seien jedoch zum größten Teil 
von der Preiserhöhung noch unberührt geblieben. Poens- 
gen habe bezüglich der Zweckmäßigkeit der Preiser- 
höhung nochmals betont, der Mehrerlös durch die jüngste 
Preiserhöhung belaufe sich nur auf etwa 32 bis 55 Mill. 
Mark, denen 56 Mill. M. Mehrbelastung gegenüber- 
standen. Weiter sei zu berücksichtigen, daß sich die 
Mehrerlöse erst in 2 bis 3 Monaten auswirken könnten. 
Von der Ueberkapazität der Eisenindusfrie Deutsch- 
lands könne nicht gesprochen werden. Die Unterschiede 
in den Selbstkosten in den einzelnen Werken seien nach 
dem heutigen Stande der Rationalisierung nicht mehr 
so erheblich, daß ohne weiteres eine Verringerung der 
durchschnittlichen Selbstkosten erzielt werden könnte. 
Würde man die Ratschläge einiger Kritiker in die Tat 
umsetzen, so müßte z. B. die Stabeisenerzeugung in 
Deutschland völlig aufgegeben werden, da sogar die 
besten Werke mit Verlust arbeiteten. Man bemerkt 
zu den Ausführungen, wenn P. eine Verteuerung um 
mehr als 2 M. pro Tonne ansetzen zu müssen glaube, 
so sei bei seiner Rechnung nicht nur die Idee einer 
starken Erhöhung der Umlage mit in Rechnung gestellt, 
sondern auch die rechnungsmäßige Verteuerung der Pro- 
duktion durch den Förderrücksang im April, der etwa 
10 vH ausmache, d. h. rund 15 Pf. Unkostensteigerung. 
Diese Rechnung sei aber schon deshalb falsch, weil ein 
derartiger Förderrückgang durchaus nicht die auf dem 
Papier errechenbare Verteuerung mit sich bringe. Ferner 
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werde nicht an eine Erhöhung der Syndikatsumlage, 
sondern eher an eine Herabsetzung gedacht. Man er- 
rechnet eine Mehreinnahme von 60 Mill. M. bei Zu- 
srundelegung der Aprilerzeugung gegenüber einer Un- 
kostenerhöhung von 28 Mill. 


— m AS 


Einzelhandel. Zu der Beschwerde der Avi über die 
erhöhten Lageraufschläge im Eisenhandel hört man, daß 
bereits Verhandlungen mit dem Stahlwerksverband ein- 
geleitet sind und man eine baldige Beilegung der Diffe- 
renzen erwarte; eine Einigung müßte im wesentlichen 
auf Kosten des freien Handels erfolgen. 


Mit einer Beleihung der Stahlhäuser durch die Real- 
kreditinstitute ist vorläufig nicht zu rechnen. 


Auf einer Tagung der Vereinigung der Dampfkessel- 
und Apparateindustrie wurden Preiserhöhungen be- 
schlossen. Der Vorsitzende habe auf die Notwendigkeit 
hingewiesen, soweit wie möglich zu rationalisieren, evtl. 
unrentable Werkstäten ganz sillzulegen. Die Schwer- 
industrie, die chemische Großindustrie und die Elek- 
frizitätswerke müßten einsehen, daß man auch der Pro- 
duktionsmittelindustrie eine Rentabilität lassen müsse. 
Der einzig mögliche Weg sei der einer Verständigung 
der im Wettbewerb miteinander stehenden Firmen, dar- 
über hinaus auch eine solche mit den bedeutendsten 


Abnehmern über die Preispolitik. 

Der neue Eisenpreis. In einem Artikel „Der neue 
Eisenpreis” wird ausgeführt, daß der Preis heute seine 
wirtschaftliche Funktion als Exponent der jeweiligen Kon- 
junktur vollständig verloren hat. An die Stelle dieser 
wirtschaftlichen Funktion des Preises, des zahlenmäßigen 
Ausdruckes der freien Marktbildung sei das Barometer 
für den wirtschaftlichen Widersinn der amtlichen deut- 
schen Sozialpolitik getreten. Die letzten Erhöhungen 
der Kohlen- und Eisenpreise zeigten, daß wir in einem 
nicht mißzuverstehenden Tempo der endgültigen und 
dann aber auch grundsätzlichen Entscheidung über Pro- 
gramm, Form und Inhalt der amtlichen deutschen Sozial- 
politik zueilen. Unter dem Zwange und Drucke der 
sozialen Belastung wachse und stärke sich das Solidari- 
tätsempfinden der Wirtschaft, die Bildung einer Not- 
und Schicksalsgemeinschaft vom Bergbau über die Eisen- 
und Stahlindustrie hinaus bis weit hinein in die Ver- 
üstelungen der Verarbeitung. Die Regierung und dic 
Oeffentlichkeit werde sich bewußt werden müssen, daß 
alle Möglichkeiten, den forcierten „Sozialen Fortschritt“ 
innerhalb der Wirtschaft auszugleichen, ihre Grenzen 
haben. — Die Vertagung der Entscheidung in der Eisen- 
preisfrage durch den Reichswirtschaftsminister ist des- 
wegen so bedeutsam, weil daraus hervorgeht, daß der 
Minister diese Fragen einmal prinzipiell angefaßt wissen 
will. Es handele sich um die Frage, ob es gesamtwirt- 
schaftlich rationell sei, daß die den Rohstoff liefernden 
Industrien einen Umfang haben, der über den eigent- 
lichen Bedarf der Volkswirtschaft hinausgeht, und daß 
die Erhaltung dieses Umfanges mit einer Verteuerung 
der betreffenden Rohstoffe bezahlt wird. Der Uebergang 
zu der anderen Möglichkeit: Einschränkung und Kon- 
zentration der Produktion auf die besten Betriebsstiitten 
würde von denkbar einschneidender Bedeutung sein. — 
In Rheinland-Westfalen wurde durch Erhöhung der 
Mengenrabatte ein gewisser Ausgleich für die Preis- 
erhöhung geschaffen; in Süddeutschland fehle ein der- 
artiges Aequivalent. Die süddeutschen Verbraucher be- 
fürchteten daher, daß sie durch die prozentuale Ver- 
größerung der Handelsspanne empfindlicher betroffen 
würden als die westdeutschen Eisenbezieher. 


Vom rheinisch-westfälischen Eisenmarkt berichtet fol- 
gende Charakteristika: Nachlassen der Abschlußtätig- 
keit, Beschäftisung auf Grund aller Abschlüsse weiter 
gut, befriedigender Spezifikationseingang, schleppende 
Zahlungsweise. Da der Stahlwerksverband mit einem 
weiteren Nachlassen der Abschlußtätiskeit im Inlande 
rechnen müsse, sei beschlossen worden, die Verkaufs- 
grenze für Material nach dem Auslande auf 30 gegen 
bisher 20 vH zu erhöhen. — Am rheinisch-westfälischen 
Eisenmarkt hat die Preiserhöhung eine merkliche Zurück- 
haltung im Lagergeschäft verursacht. Die gute Beschäfti- 


u on 


EISENBAU 46 


gung der Industrie beruhe demgegenüber einerseits auf 
den vorangegangenen starken Deckungskäufen, anderer- 
seits auf der erhöhten Exporttátigkeit. Händler und 
Verbraucher seien reichlich mit Material eingedeckt. — 
Am rheinisch-westfälischen Eisenmarkt stellt man Ruhe 
nach dem Preissturm fest. Mit der Möslichkeit, daß 
nach den Wahlen seitens eines neuen Reichswirtschafts- 
ministers in der Frage der Preiserhöhung nachträglich 
Schwierigkeiten gemacht würden, sei wohl kaum zu rech- 
nen. Gleichzeitig solle aber auch bei aller Kritik der 
Preispolitik der Verbände nicht übersehen werden, daß 
die Eisenindustrie ja erst nach mehreren Monaten in 
den vollen Genuß der Preiserhöhungen kommt, während 
die Selbstkostenerhöhung schon längst in Erscheinung 
getreten sei. Die Beschäftigung der Werke sei etwas 
besser geworden, die Lieferzeiten seien wieder etwas 
ausgedehnter, Beschäftigung sei für einige Monate vor- 
handen. 

Lagerpreiserhóhung. Die Avi-Verbände haben beim 
Stahlwerksverband entschieden Einspruch dagegen er- 
hoben, daß im Eisenhandel die Lagerpreise um 10 bis 
12 M. erhöht worden sind. Das Ausmaß dieser Er- 
höhung gehe weit über die sich durch die Beschlüsse 
der Verkaufsverbände ergebende Händlerpreiserhöhung, 
hinaus. 


Organisationsfragen der Schrottgemeinschaft. Die 
beiden Gründungen der letzten Wochen schienen in 
einem gewissen Widerspruch zueinander zu stehen. Der 
neue Reichsverband freier Schrotthändler wolle den 
eigentlich freien Handel unter Ausschluß aller Groß- 
firmen mit Werksbindung zusammenfassen, und einen 
Tag später sei für Berlin ein Trefftag geschaffen, der 
sämtliche Katesorien des Handels umfasse. 


Ausländische Wirtschafts- 
interessen 


Garantiekredit an Rußland. In dem offiziellen Or- 
san der russischen Handelsvertretung in Deutschland 
finden sich Ausführungen zur Äbwicklung des deutschen 
Garantiekredits an Rußland. In Verbindung mit der lans- 
samen Ablieferung der Waren sei damit zu rechnen, 
daß nicht alle Akzepte bis zum 1. Oktober begeben 
werden könnten, daß der Kredit also bis dahin effektiv 
zu dem entsprechenden Betrage nicht ausgenutzt werden 
könne. Bereits am 1. Januar 1929 aber seien 20,7 vH 
der gesamten Verpflichtungen zu bezahlen und bis zum 
März 44,8 vH. Seraphim weist die unbegründete rus- 
sische Nervosität zurück, die angesichts der Pläne auf 
ein Zusammenbringen des deutschen Rußlandshandels 
in eine den russischen Handelsvertretungen an wirt- 
schaftlicher Kraft annähernd gleichwertise Organisation 
bestünde. 


Der Plan der Errichtung eines amerikanischen Stahl- 
werkes in Belgien ist vorläufig zurücksestellt worden. 


Ueber die englische Eisen- und Stahlindustrie 
bringt die Presse weitere Auszüge aus dem Balfour- 
bericht. Der Bericht, der in der Einschätzung der 
zukünftigen Marktmöslichkeiten nicht pessimistisch sei, 
erkenne die Notwendiskeit der Vereinigung der verschie- 
denen Produktionsstadien und Prozesse an. 


Französische Grofeisenind:ustrie. Im Rahmen einer 
Artikelserie behandelt man die französische Großeisen- 
industrie, die nicht nur über einen großen Erzreichtum 
verfüse, sondern auch auf einer breiten Kohlenbasis 
stehe, die auf Kohlenvorkommen außerhalb der fran- 
zösischen Grenze úbergreife. Auch die Beziehungen zur 
Fertisindustrie seien sehr zahlreich; vom sroßen verti- 
kalen Trust könne man allerdings nicht sprechen. 


Zollschutz. Das französische Comité des Forses be- 
zeichnet in seinem Geschäftsbericht einen mäßigen, aber 
der Behandlung der französischen Erzeusnisse im Aus- 
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dauert, daß der Abschluß des deutsch-französischen Han- 


delsabkommens ohne ausreichende parlamentarische Be- 
handlung überstürzt erfolgt sei. 


Die Erhöhungen der kontinentaleuropäischen Fisen- 
preise haben die Stimmung der englischen Eisenindu- 
strie wesentlich zuversichtlicher gemacht. — Iron Ase 
meldet eine weitere rücksängige Stahlproduktion in 
Amerika. 


Zollabbau. Der Präsident der Exportgesellschaft des 
amerikanischen Stahltrustes sprach sich für einen Zoll- 
abbau aus. 


Der Austuhrüberschuß für Eisenprodukte ist im 
April auf 82617 t zurückgegangen gegenüber 96 069 t 
im März. Dagegen konnte sich der Ausfuhrüberschuß 
in Drähten von 36656 auf 40508 t steigern. 

Hindernisse in der amerikanischen Schwerindustrie. 
Es gebe eine Möslichkeit, die Einnahmen zu erhöhen, 
ohne die Produktionskosten zu senken und die Preise 
zu erhöhen: Die Ausschaltung des Leerleufes in der 
Industrie, der mit den Verteilungsmethoden zusammen- 
hänge. Schwab zielt auf Abschaffung der Gesetze hin, 
die ein Verbot der Trustbildung bedeuteíen, denn nur 
ein großzügiger Zusammenschluß könne zu der Behe- 
bung des Aneinandervorbeitransportes führen. 


Internationale Rohstahlgemeinschaft. Die Meldungen 
über beabsichtigte belgische und französische Anträge 
werden bezüglich einer Erhöhung der Produktionsquote 
bei der Internationalen Rohstahlgemeinschaft in Kreisen 
der deutschen Eisenindustrie skeptisch beurteilt. 


Handelsinteressen 


Die Kupferhausse griff auch auf die übrigen Me 
tallmürkte über, so daß diese recht fest lagen. Es be 
stehen keine, Anhaltspunkte für eine lang andauernde 
Hausse am Bleimarkt. 


Schrott. Für Schrott besteht weiter starkes Ueber- 
angebot, das die Preise unter Druck hält. — Auf dem 
rheinisch-westfälischen Schrottmarkt ist eine regere Ab- 
nahme der Werke festzustellen. 


Eisenexportpreise. Man meldet ein weiteres Steigen 
der Eisenexportpreise. 


Der Eisenexportmarkt steht im Zeichen dauernder 
Hausse; bei starkem Bedarf trete Knappheit an Ma 
terial an allen Ecken und Enden in Erscheinung. 


Die Erhöhung der Ausfuhrpreise der Rohstald: 
gemeinschaft ist nunmehr festgesetzt worden; beim Seil- 
draht-, Achsen-, Federstahl-, Hacken- und Schaufelver 
band ist mit Preiserhöhungen nicht zu rechnen. 


Preiserhöhung. Man meldet eine Preiserhöhung für 
Stahlformguß um 6 vH. 

Festsetzung der Lagerpreise. Die Beschlüsse des 
Stahlwerksverbandes und des Eisengroßhandels über 
die Festsetzung der Lagerpreise und den Wunsch A 
verarbeitenden Industrie, fúr die hóheren Handelsav!" 
schläge eine Kompensation durch Erhöhung der Man 
rabatte zu erhalten, entspreche dem Angebot, das 3 
Arbeitsgemeinschaft der verarbeitenden Industrie sao 
bei den Verhandlungen in Berlin gemacht worden %* 
und von ihr als unzureichend abgelehnt wurde. 
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Absetzapparate 


Von Oberingenieur R. Wenzel, Lübeck 


Nachdem durch die Fee. leistungsfähiger Groß- 
bagger, auch solcher mit Doppelportal, die Gewinnung 
großer Abraummassen keine Schwierigkeiten mehr be- 
reitefe, trat die Forderung nach Verbesserung der Ver- 


hältnisse auf der Kippe auf. 


Abb, 1 zeigt einen der ersten dieser Apparate, von 
denen im Laufe der Jahre eine ganze Anzahl geliefert 
wurde und noch viele dauernd im Betrieb sind. Der erste 
gelieferte Apparat hatte eine Ausladung von 5 m, von 
vorderer Schiene des Absetzapparates gemessen. 
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Abb. 1. Absetzer mit Schaufelkette und 200 cbm stündlicher Leistung 


Man hatte erkannt, daß durch die Anlage hoher 
Kippen Arbeitslöhne erspart und die Leistungen wesent- 
lich gesteigert werden konnten. Dies veranlaßte im Jahre 
1915 die Lübecker Maschinenbau-Gesellschaft, den ersten 
Apparat zum Verstürzen (Absetzen) der gebaggerten 
Abraummassen zu bauen. Dadurch, daß die Material- 
zuge in einiger Entfernung von der Böschungskante 
entleert wurden, war es möglich, hohe Kippen anzulegen, 
ohne die Gefahr des Abstürzens der Materialzüge be- 
fürchten zu müssen. Das Hauptkennzeichen dieses Ab- 
setzapparates ist die Schaufelleiter mit der Schaufel- 
kette. Die letztere ist in ähnlicher Weise wie ein Becher- 
werk zu einer endlosen Kette zusammengesetzt, nur daß 
an Stelle der Becher breite Schaufeln vorgesehen waren. 
Beim Vorwärtsbewegen der Schaufeln schieben diese 
das aus dem Kippwagen entleerte und in die Mulde ge- 
kippte Material vor sich her und über den Rand der 


Mulde hinweg. 


Damals war als Hauptforderung die Bedingung ge- 
stellt, das Gewicht des Gerätes so leicht wie möglich 
zu halten, da die Apparafe, wenn auch in einiger Ent- 
fernung von der natürlichen Böschungskante, immerhin 
auf losem, aufgeschüttetem Boden sich bewegten. Diese 
ursprüngliche Forderung ist nach und nach gänzlich fallen 
gelassen worden, so daß das Dienstgewicht, das bei 
dem ersten Apparat nur 25 t betrug, heute schon bis auf 
400 t gestiegen ist. 

Die Notwendigkeit, die Materialzüge auf der Kippe 
ungehindert an beliebiger Stelle entleeren zu können, 
ohne daß der Absetzer seine Arbeit unterbrechen muß, 
gab Veranlassung, Apparate mit Durchfahrt zu kon- 
struieren. Die Durchfahrt wurde zwischen dem Absetzer 
und der Haldenkante geschaffen, so daß die aus den 
Förderzüger. verkippten Bodenmassen auf dem kürzesten 
Wege zur Absturz- und Ablagerungsstelle gelangten, 
Mit dem Bau dieser Apparafe hat sich auch der eigen- 
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artige Antrieb eingeführt, nämlich die Unterbringung 
des Antriebsmotors direkt auf der Schaufelleiter. Die 
Lübecker Bauart weist noch die weitere Eigenheit auf, 
daß der Apparat die zum Auskippen der Bodenmassen 
erforderliche Mulde selbst auffüllt und planiert, und 
dies hat des weiteren den Vorteil, daß bei eintretender 
Gefahr, Kippenausbrüchen usw. ohne weiteres die Gleis- 
anias nach rückwärts verlegt werden kann. 
ie Steigerung der Leistung zwang dazu, von der 
Verwendung der bisher üblichen Schaufeln abzusehen 
und an Stelle dieser die von den Baggern her bekannten 
Eimer zu benutzen, allerdings in leichterer Bauart, da es 
sich bei Absetzern nur um Förderung bereits gelockerter 
Massen handelt. Es sind heute schon Apparate mit 
Eimern von 200—600 I Inhalt im Betrieb. Gegenüber den 
Schaufelabsetzern mit einer Tagesleistung von 4000 cbm 
ist man heute zu Leistungen von 250000 cbm gelangt. 
Um sich den örtlichen Verhältnissen besser anpassen 
zu können, sind verschiedentlich Apparate zur Abliefe- 
rung gebracht, bei denen die Eimerleiter zusammen mit 
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dazu über, das Becherwerk mit der Bandanlage um 
eine vertikale Achse schwenkbar anzuordnen, und zwar 
aus der Mittelstellung wiederum um 40° nach jeder 
Seite. Dies bedingt, um in jeder Stellung den Abstand 
des Becherwerkes vom Kippzuggleis zu wahren, daß 
nicht nur die Eimerleiter, sondern auch das lange Haupt- 
band und das zwischen der Eimerleiter und dem Haupt- 
transporteur eingeschaltete kurze AÄufgabeband um 
mehrere Meter ausschiebbar gebaut werden mußten. 
Mit Ausnahme der direkt auf den Drehgestellen 
aufgestellten Fahrmotoren ist die gesamte elektrische 
Anlage in dem oberen schwenkbaren Teil untergebradt, 
ebenso die beiderseitigsen Stände für den Führer des 
Gerätes. Die Durchfahrt für die Förderzüge befindet 
sich wiederum nach der Böschungsseite zu, zwischen 
Wasengestell und Eimerleiter. Außerdem ist in dem 
unteren Wagengestell selbst eine zweite Durchfahrt herge- 
stellt, die hauptsächlich dem Verkehr der Leerzüge dient. 
Um die Möglichkeit zu besitzen, ohne Umstellung 
des Apparates sowohl eine Tiefkippe bedienen als auch 
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Abb. 2. Abretrer mit 23 m Absetzweite und 900 cbm theoretischer stündlicher Absetzleistung und beiderseits um 40% ver- 
schweukbarem Oberbau in ausgeschwenkter Stellung 


dem Oberbau des Apparates, an welchem die Leiter 
hängt, um je 40° aus der Mittelstellung ausschwenkbar 
angeordnet ist. 

Abb. 2 zeigt den ersten dieser Bauart in Betrieb 
gekommenen Absetzer auf Grube Emma der Werschen- 
Weißenfelser Braunkohlen-Aktiengesellschaft. 

Berúcksichtigt man die Verwendungsmöglichkeiten, 
den Anschaffungspreis und die Leistung zueinander, so 
kann man sagen, daß bei etwa 23 m Ausladung die 
Grenze der Wirtschaftlichkeit des reinen Eimerabsetzers 
erreicht ist. Aus diesem Grunde beschäftigte man sich 
in den letzten Jahren mit der Konstruktion eines so- 
genannten kombinierten Absetzers, bei welchem der 
eigentlichen Eimerleiter noch ein Transportband vorge- 
schaltet wurde, um mit diesem die Erdmassen möglichst 
weit von der Bóschungskante entfernt abwerfen zu 
können. Das Becherwerk dient einerseits dazu, die 
Bodenmassen aus der Kippmulde auf das Transport- 
band zu fördern, andererseits, wie bei den bisherigen 
Absetzern, ohne Verwendung des Bandes die Erdmassen 
unmittelbar vor der Kippstelle abzusetzen und schlief- 
lich das zum Verlegen des Apparafes nötige Planum her- 
zustellen. Das erste derarfig konstruierte Gerät hat eine 
bis zur Abwurftrommel gemessene Ausladung von 35 m. 

Um die vielseitige Verwendbarkeit dieser Type zu 
erhöhen, sing man bei den nächsten Bauten ebenfalls 


‘Stromzuführungen unbehindert bleiben. 


eine Hochkippe aufschütten zu können, führte der nächste 
Schritt zur Konstruktion der um 360° schwenkbaren 
Absetzer. Das Prinzip ist das der beschriebenen kom 
binierten Absetzer, nur läßt sich die Eimerleiter ®© 
hoch heben, daß die Freileitungen für die elektrischen 
Des weiteren 
ist der Bandtransporteur aus der horizontalen Lage ' 
eine um 20° nach oben geneigte Lage hebbar. 

Vorstehender kurzer Entwicklungsgang iäßt erkennen. 
in welchem Maße den dauernd gesteigerten Ansp\ 
auf Verbesserung der Kippenverhältnisse nachgekomn 
ist, womit noch nicht gesagt werden soll, daß 
Ende der Entwicklung bereits erreicht ist. 
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Der Anteil der Schwedenerze am Import 
des -Streiks von 50 auf 22 vH gesunken. 
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ist infolge 


Nach Berechnungen des Zentralverbandes_ der 
schen Metallwalzwerks- und es 3 
dustrie ist die Aprilproduktion arbeitstäglich 4 
vH gegenüber dem Vormonat gestiegen. 
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Die Lage auf dem  Roheisenmarkt ist nach 
wie vor unbefriedigend. Die Roheisengewinnung im Mai 
weist arbeitstäslich einen Rückgang um 3,7 vH gegen- 
über dem Vormonat auf. 


Die Arbeitslosigkeit im Mai hat sich zwar 
weiter vermindert, doch hat die Aufnahmefähigkeit der 
Wirtschaft für Arbeitskräfte beträchtlich nachgelassen. 
Wenn auch die Zahl der unterstützten Arbeitslosen im- 
mer noch niedriger war als zur gleichen Zeit des Vor- 
jahres, so habe sich doch das Tempo, in welchem neue 
Arbeitskräfte von der Wirtschaft aufgenommen werden, 
gegenüber dem Vorjahre erheblich verlangsamt. Während 
im Frühjahr 1927 neben der saisonmäßigen Bewegung 
der konjunkturelle Aufschwung den Arbeitsbedarf der 
Wirtschaft verstärkte, stehen gegenwärtig den saison- 
mäßigen Momenten, die den Arbeitsmarkt entlasten, kon- 
junkturelle  Rúuckgangserscheinungen in verschiedenen 
Branchen gegenüber. Die Kreditsicherheit, wie sie durch 
die Bewegung der Konkurse, Vergleichsverfahren und 
Wechselproteste repräsentiert wird, hat in den letzten 
Wochen keine wesentlichen Veränderungen erfahren. Der 
gegenwärtige verhältnismäßig hohe Stand der Kredit- 
sicherheit wird besonders deutlich, wenn man berück- 
sichtist, daß der Wechselumlauf mit rund 11 Milliarden 
den höchsten Stand des Jahres 1925 bereits überschritten 
hat, während sich die Wechselprofeste auf etwa einem 
Viertel der damaligen Höhe bewegen. 


` 


Inländische Wirtschafts- 
interessen 


Von den Eisenverbänden ist der Verkauf für Juli 
zu veränderten Preisen aufgenommen worden. Man mel- 
det eine Eisenpreiserhöhung in Süddeutschland. Am 
Siegerländer Eisenmarkt ist die Beschäftigung unter- 


schiedlich. 


Der Stahlwerksverband hat der Avi eine Antwort 
auf deren Beschwerde wegen der Lagerpreise in Rhein- 
land-Westfalen zukommen lassen, die insofern zum Teil 
überholt sei, als inzwischen die Mengenrabatte eine 
Erhöhung erfahren hätten. — Ferner meldet man eine 
weitere Preisabschwächung im Eisenexportgeschäft und 
einen Rückgang der ausländischen Stabeisenpreise. 


In den Kreisen der deutschen Weißblecherzeuger be- 
urteilt man die Aussichten für ein Zustandekommen 
einer internationalen Konvention äußerst skeptisch. 


Nachlassender Auftragseingang in der Eisenindustrie. 
Am Eisenmarkt hat das Geschäft auf der ganzen Linie 
nachgelassen. Abgesehen von den starken Voreindeckun- 
gen, die vielfach über den wirklichen Bedarf hinaus- 
gingen, ist auch allgemein ein Rückgang des Auftragsein- 
gangs aus vielen Zweigen der eisenverbrauchenden Indu- 
strien festzustellen. In der Maschinen-, Kleineisen- und 
Automobilirdustrie hat teils die Beschäftigung an sich nach- 
gelassen, teils hat die durch die Eisenpreiserhöhung 
verursachfe wesentlich höhere Selbstkostenberechnung zu 
einer Kürzung der Aufträge geführt. Die Anforderun- 
gen der Werften lassen ebenfalls zu wünschen übrig. 
Auch die Bestellungen vom Baumarkt entsprechen bei 
weitem nicht den Erwartungen. Vor allem aber wird 
die Eisenmarktlage bedrückt durch die Zurückhaltung 
der Reichsbahn. Augenblicklich leben die Werke im 
wesentlichen von den Auftragsbeständen, die sie vor 
der Preiserhöhung hereinnehmen konnten und die ihnen 
noch Beschäftisung auf ein bis zwei Monate sichern. 
Dabei gehen die Abrufe auf die getätigten Abschlüsse 
nur sehr schleppend ein, so daß die Verbände stark 
drängen und teilweise sogar mit Streichung der Auf- 
träge gedroht haben. 

Um den Ausfall am Inlandmarkt einigermaßen aus- 
gleichen zu können, haben die Verbände den Export- 
anteil von 20 auf 30 vH erhöht. Der Auslandmarkt 
war bis in den Juni hinein recht lebhaft und brachte 
befriedigende Erlöse. Seit kurzem ist aber auch hier eine 
merkliche Abschwächung eingetreten, und die Preise sind 
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wieder rückläufig. Der Ausfuhrpreis für Stabeisen, der 
mit 5,17.6 £ seinen höchsten Stand erreichte, hält sich 
zurzeit noch auf 5,14—5,15 £ fob. In den letzten Tagen 
ist zum Teil wieder eine leichte Besserung «eingetreten. 


Keine neue Schrottpreisregelung. Von der Ver- 
einigung der Schrottverbraucher wird die 
Meldung über eine neue Schrottpreisregelung im Westen 


als unrichtis bezeichnet. 


Verhandlungen der dem Drahtverband angeschlosse- 
nen gemischten Drahtgeflechtwerke mit den reinen Flech- 
tereien haben zu einem günstigen Ergebnis geführt. 
Der größte Teil der reinen Flechtereien habe sich zu 
einem Anschluß an den bestehenden Verband für vier- 
eckiges Drahtgeflecht bereit erklärt. Mit den kleinen 
Firmen, die in dem Verbande vereinigt seien, sei die 
frühere Preiskonvention erneuert worden. 


Schwache Beschäftigung. Beim Stahlwerks- 
verband sind die Abrufe der seinerzeit in Erwar- 
tung der Eisenpreiserhöhung getätigten Käufe vielfach 
nicht in der vorgeschriebenen Frist eingegangen; dies 
sei ein Zeichen für ihren Spekulationscharakter. Man 
meldet rückläufige Beschäftigung in der westlichen Klein- 
eisenindustrie. In der westoberschlesischen Eisenin- 
dustrie ist die vom Frühjahr erwarfete Saisonbelebung 


nicht eingetreten. 


Marktlage. Auf der Tagung des Vereins 
Deutscher Eisengießereien, Gießereiver- 
band, wurde über die Marktlage berichtet, daß die 
Gießereien zurzeit noch mit Aufträgen für 4—6 Wochen, 
zum Teil sogar für mehrere Monate, versehen seien. 
Nach den vorliesenden Mitteilungen würden die neuen 
Preisforderungen jetzt größtenteils erfüllt. Der Export 
weise trotz der ausländischen Konkurrenz eine erfreu- 


liche Zunahme auf. a TE? 


Zur Tagung des Vereins Deutscher Eisenindustrieller 
wird bemerkt, leider habe der Vortrag von Reichert 
die Internationale Rohstahlgemeinschaft absolut links 
liegen gelassen. Der zweite Vortrag auf der Tagung über 
Fragen der Elektrizitätswirtschaft habe in keinem Teil 
bewiesen, daß es für die drängenden Fragen in der 
Fisenwirtschaft von dieser Seite her eine Lösung gäbe. 
Der Verein habe also dem in der Oeffentlichkeit ver- 
breiteten Bild von der deutschen Eisenwirtschaft irgend- 
einen Zug nicht hinzugefügt. Der Verlauf der Tagung 
ließ erkennen, daß man in der Eisenindustrie wesent- 
lich ruhiger geworden sei; der günstige Verlauf des 
Geschäftes habe die Kampfstimmung beschwichtigt, der 
Wille zur Aufbauarbeit scheine hervorzutreten. Unter 
den Forderungen Reicherts werde man den meisten 
zustimmen können, im Gegensafz zu den Forderungen 
der Allgemeinheit aber stehe das Verlangen nach Be- 
seitigung der Reste der Zwangswirtschaft und nach Auf- 
hebung des Schlichtungszwanges. Wenn sich die Eisen- 
industrie weiterhin eines Verstindigungswillens beflei- 
Bige, wie das augenblicklich der Fall zu sein scheine, 
und wenn sie vor allem Belastungen von der deutschen 
Gesamtwirtschaft fernhalte, so dürfe man hoffen, dai) 
eine gedeihliche Weiterentwicklung der Gesamtwirtschaft 


einsetzen werde. 


Man meldet weitere Schiffsbestellungen des Nord- 
deutschen Lloyd bei Blohm & Voss, was auf eine ge- 
wisse Annäherung zwischen Bremen und Hamburg in 
Schiffsbaufragen hindeute. 


Man meldet wachsende Absatzschwierigkeiten am 
rheinisch-westfälischen Schrottmarkt; die Lase dränge 
auf weiferen Rücksang. 


Kräftesammlung in der Schiffahrt. Das Interesse an 
dem 60000 Tonnenbau der White Star Line ist bei 
der deutschen Schiffahrt am stärksten, denn der Lloyd 
marschiere ab nächstem Frühjahr in der Qualität der 
Geschwindigkeit der Schiffe in der Nordatlantiktahrt in- 
ternational wieder an der Spitze. Der Bau bedeufe einen 
weiteren Änreiz, die angestrebte Verständigung zwischen 


Hapas und Lloyd voranzutreiben, 
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Ausländische Wirtschafts- 
interessen 


Die Tagung der Iniernationalen Rohstahlgemeinschaft 
hat die Lösung der wesentlichen Probleme nicht sonder- 
lich gefördert. Die Aussichten für einen Anschluß Polens 
würden im Augenblick von den meisten Kartellmitglie- 
dern wenig günstig beurteilt. Bezüglich der internatio- 
nalen Verkaufsverbände sei wieder zum Ausdruck ge- 
bracht worden, daß ihre Bildung als Hauptziel anzu- 
sehen sei, vorläufig sei diese Frage jedoch noch nicht 
in ein akutes Stadium getreten. Bei keiner der Gruppen 
sei eine Kartellmüdigkeit erkennbar geworden, vielmehr 


scheine man mit der Entwicklung einigermaßen zufrieden 


zu sein. Deufschland scheine eine weitere Verschiebung 
in dem Verhältnis zwischen seiner In- und Ausland- 
quote zugunsten der letzteren nicht verlangt zu haben. 
Die mitteleuropäische Gruppe bezwecke mit der Unter- 
teilung in drei Gruppen die Ermöglichung einer Sonder- 
behandlung jedes der drei Länder hinsichtlih der Quo- 
tenberechnung und der Bemessung der Strafgelder. In 
Essen wird die Auffassung, daß man vor einem Zu- 
sammenschluß der amerikanischen und englischen Eisen- 
industrie stehe, nicht geteilt. Man glaube im Gegen- 
teil, in Kreisen der englischen Stahlerzeuger den Wunsch 
nach AÄufrechterhaltung ihrer Selbständigkeit durch 
nafionale Organisation zu sehen. 


In England wird gegen die Aeußerung des Präsi- 
denten des Handelsamtes über einen Aufschwung in der 
Schiffahrtsindustrie in interessierten Kreisen Widerspruch 
erhoben, 


Die britische Regierung wird für das 60 000 t-Schiff 
der Wite Star Line eine Unterstützung bis zu 75 vH 
der Baukosten gewähren. Es lasse sich denken, daß 
dieses Vorgehen die Verständigungsbereitschaft zwischen 
Hapag und Lloyd weiter günstig beeinflussen könne; 
es sei aber noch nicht zu übersehen, wenn sie beendet 
sein könnten und zu welchem Ergebnis sie schließlich 
führen würden. 


Eine amerikanische Rohstahlgemeinschaft. Die United 
States Steel und die Bethlehem Steel Corporation, die 
führenden amerikanischen Stahlproduzenten, haben einen 
Exportverband gebildet, zu dessen Beitritt alle übrigen 
amerikanischen Stahlgesellschaften aufgefordert werden. 
Der Zweck des Verkaufstrustes ist ein Kampf um den 
Stahlweltmarkt, der angeblich durch die Tätigkeit der 
deutschen Stahlfabrikanten ernstlich bedroht sei. Durch 
die Schaffung einer gemeinsamen Verkaufsorganisation 
hoffen die amerikanischen Produzenten Ersparnisse zu 
erzielen, so daß eine Herabse‘zung der Preise auf den 
ausländischen Märkten möglich wird. 


Damit tritt der Wettbewerb am internationalen Stahl- 
markt in ein neues, entscheidendes Stadium. Der Ent- 
schluß der amerikanischen Werke, einen Exportverband 
zu errichten, ist zweifellos eine Folge der rückgängigen 
Konjunktur in Amerika. Der Aufträgebestand des ame- 
rikanischen Stahltrustes ging in der letzten Zeit stärker 
zurück, allein im April von 4335000 auf 3872000 t. Der 
Rückgang der Aufträge aus dem Inlandgeschäft soll 
nunmehr offenbar durch vermehrten Export ausgegli- 
chen werden. Amerika hat bisher den Exportmarkt nicht 
sonderlich gepflegt und nur etwa 5 vH seiner Erzeugung 
ausgeführt, weil es infolge des guten Inlandabsatzes 
das nicht nötig hatte. Von einer Bedrohung der Tätig- 
keit der amerikanischen Stahlindustrie durch die deut- 
schen Stahlerzeuger kann deshalb keine Rede sein. Nach 
dem, was sich jetzt angekündigt hat, ist vielmehr das 
Umsekehrte der Fall. Der Kampf Amerikas richtet sich 
übrisens wohl nicht nur gegen die deutsche Stahl- 
industrie, sondern inssesamt gegen die Kontinentale Roh- 
stahlgemeinschaft, die also in der nächsten Zeit eine 
stärkere Belastungsprobe aushalten muß, Verschúrft wird 
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die ganze Situation noch dadurch, daf anscheinend die 
Amerikaner teilweise mit der englischen Stahlindustrie 
zusammengehen. Wir stehen jedenfalls vor einem Markt- 
kampfe größten Stils, bei dem sich hoffentlich die deut- 
sche Gruppe gut behaupten wird. 


Sorgen der Internationalen Großstahlgemeinschaft. 
Für die deutsche Eisenindustrie würde eine Erhöhung 
der Gesamtquote einen Vorteil nur dann bedeuten, wenn 
an der Errechnungsweise der Strafzahlungen nichts ge- 
ändert werde. Eine ähnliche Sonderregelung, wie sie 
zurzeit für Deutschland bestehe, werde auch von der 
mitteleuropäischen Gruppe angestrebt; nach wie vor 
ungelöst sei die Frage des Beitritts Polens. Solange 
es nicht gelinge, die Verkaufsverbände zustande zu 
bringen, und solange vor allem Belgien einer Kartellie- 
rung des Inlandabsatzes widerstrebe, bleibe die Gemein- 
schaft in ihrer Aktionsfähigkeit gehemmt und werde nicht 
in der Lage sein, ihr eigentliches Ziel zu erreichen. 


Kaukasische Erzgruben. Ueber Harriman und die 
Russen wird ausgeführt, es liege nahe, daß man in 
Deutschland Interessenten für die kaukasischen Erz- 
gruben suche. Es bestehe fernerhin die Möglichkeit, 
daß die Russen den Versuch machen, die Gruben in 
eigener Regie weiter zu betreiben. Aller Voraussict 
nach würde dann aber schon aus finanziellen Gründen 
die Produktion nicht unerheblich absinken, vor allem 
würden aber auch die Absatzmöglichkeiten nach den 
Vereinigten Staaten erheblich geschmälert werden, ein 
Gesichtspunkt, den auch ein deutscher Konzessionär in 
Rechnung zu stellen hätte. 


Ernste Lage der englischen Schwerindustrie. Baldwin 
empfing eine Abordnung der englischen Schwerindustrie, 
die ihn über deren ernste Lage unterrichtete, welche 
eine sofortige Hilfe notwendig mache. Baldwin erklärte, 
daß er bei aller Würdigung der Schwierigkeiten kein 
Versprechen für eine Aenderung der Regierungspolitik 
während der Lebenszeit des gegenwärtigen Parlaments 
geben könne. 

Zur Ausbeutung der chilenischen Erzfelder, die im 
gemeinsamen Besitz einer Haager Firma und der Gute- 
hoffnungshütte sind, ist eine Ausbeutungsgesellschaft 
gegründet worden, deren Majorität an den Schweden 
trust gegeben worden ist. Die Transaktion hänge mit 
den großen Kapitalerfordernissen zusammen, doch seien 
Garantien für die Felderbesitzer geschaffen worden. 


Handelsinteressen 


Zu der Meldung, daß der Stahlwerksverband die 
Verkaufsgrenze für den Export von 20 auf 
30 vH erhöht hat, wird bekannt, daß es sich um einen 
noch nicht endgültig angenommenen Beschluß des Stab 
eisenverbandes handle, nach dem in Zukunft die für die 
einzelnen Werke zur Anrechnung auf die Exportquote n 
lässige Höchstmenge für Stabeisen 30 statt bisher 201 
betragen soll, eine Maßnahme, die in Anbetracht der 
in Frage kommenden Werke auf die Verhältnisse bei 
der internationalen Großstahlgemeinschaft ohne „beson 
dere Bedeutung sein werde. Die Exportrückvergütun® 
sätze für die eisenverarbeitende Industrie werden für Jul 
unverändert bleiben. 


Man meldet einen neuen Schritt der Avi gegen K 
erhöhten Eisenlagerpreise. 


Ausländische Wirtschaftsinteressen . - - -°° 
Handelsinteressen . . . . 2 22... 
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Der Behälterverkehr 
Eine neue Beförderungsweise der Eisenbahn 
Von Reichsbahnrat Dr.-Ing. Bäseler, München 


Seit einigen Jahren haben die Eisenbahnen in Eng- 
land und Amerika einen neuen Dienst aufgenommen, 
der auch in Deutschland größte Beachtung und Nakh- 
ahmung verdient, das ist die Beförderung von Gütern 
in Kästen oder Behältern. 

Der Wettbewerb des Kraftwagens macht den Eisen- 
bahnen allenthalben Kopfzerbrechen. Der Ausfall an 
Frachten, den sie erleiden, ist beträchtlich und wird 
sich voraussichtlich 
noch steigern. Der 
Kraftwagen fährt das 
Gut von Haus zu 
Haus, es gibt kein 
Umladen, er braucht 
oft nur Stunden, wo 
die Eisenbahn Tage 
braucht, man spart 
Verpackung, das Gut 
ist dem Verderben 
und dem Diebstahl 
weniger ausgesetzt. 
DenKraftwagen spart 
sich oft die großen 
Umwege der Eisen- 
bahn, und vor allem: 
er ist an keinen 
Fahrplan gebunden, 
kann jederzeit fah- 
ren. Der Kraft- 
wagen fährt an sich 
viel teurer, aber die 
vorgenannten Um- 
ständlichkeiten und 
Nebenkosten der 
Eisenbahnbeförde- 
rung machen bei 
kleineren und mitt- 
leren Entfernungen soviel aus, daß die Eisenbahn häufig 
sogar teurer zu stehen kommt als der Kraftwagen. 

All das drängt zu der Frage, ob es der Eisenbahn 
nicht möglich ist, ähnliche Vorteile zu bieten wie der 
Kraftwagen. Dazu wäre das erste, daß man den Ueber- 
gang des Gutes auf die Eisenbahn erleichtert. Man wird 
es also in einen großen oder auch sehr großen Be- 
hälter, Kasten packen, diesen mit Rollfuhrwerk oder 
Kraftwagen zur ‚Bahn fahren und dort möglichst schnell 
und einfach auf einen Eisenbahnwagen sefzen. Bei leich- 
teren Behältern geht das noch durch Hinüberrollen, 
wenn der Behälter mit Laufrollen versehen ist, bei 
schwereren bedient man sich eines Krans. 

Für bestimmte Fälle war das auch in Europa schon 
lange üblich, aber in großem Maßstabe ist erst Ame- 
rika hier vorangegangen. Eigentümlicherweise scheint es 
zuerst und am meisten die Diebstahlsgefahr gewesen 
zu sein, die zur Kastenverladung drängte. Sie hatte 
sich gegen Kriegsende, nicht viel anders als bei uns, 
zu einer wahren Seuche entwickelt. Die Ueberlastuns 
der Bahnen bewirkte Verstopfung und Wagenstill- 
stände und steiserte damit die Gelegenheit zum Dieb- 
stahl. Die Zeitschrift „Mechanical Engineering‘ berichtete 
schon 1921!) darüber: 


1) Vol. 43, Heft 12, 5, S. 799 892. 


Umschlag der Behálter 


„Verluste und Beschädigungen von Ladegut haben 
in den letzten Jahren einen großen Umfang angenommen, 
und alle Propagandamafinahmen bei Verfrachtern und 
Eisenbahnbeamten um besseres Verpacken, sorgfältige 
Behandlung und Unterdrückung von Diebstahl zu er- 
zielen, haben genau so wenig geholfen, wie verstärktes 
Ueberwachungspersonal.” 

Die Bedeutung, die das Transportproblem angenom- 
men hat, geht dar- 
aus hervor, daß, 
während die ame- 
rikanischen Eisen- 
bahnen im Jahre 1914 
33 Millionen Dollar 
Entschädigung für 
Reklamationen be- 
zahlten, sich dieser 
Betrag 1920 auf 
125 Millionen Dollar 
belief, wobei der 
tatsächliche, dem 
Handel zugefügte 
Schaden weit größer 
ist. Bei dem üblichen 
Transportverfahren 
für Stückgut wird 
dieses Stück für 
Stück vom Ver- 
frachter auf Autos 
oder Rollwagen, von 
hier aus zur Lade- 
rampe oder -schup- 
pen und von hier 
endlich zum Eisen- 
bahnwagen verla- 
den. Dasselbe geht 
bei jeder Umladung 
unterwegs vor sich, und am Ziel wiederholt sich alles 
in umgekehrter Reihenfolge. Es müssen daher ganze 
Armeen von Beamten unterhalten werden, die als Um- 
lader, Schreiber, Aufseher usw. tätig sind. Ferner sind 
noch Rangierer nötig, um die Wagen dahinzubringen, 
wo eine Be- und Entladung möglich ist. 

Das Behältersystem hat den Zweck, den transpor- 
tablen Behälter im eigenen Hause zu verfrachten, tertig 
zu beladen und zu plombieren, durch Lastautos zur 
Eisenbahn zu bringen und dort gleich durch einen Kran 
auf den Eisenbahnwagen zu verladen, auf dem eiserne 
Stirn- und Seitenwände vollkommene Sicherheit gegen 
Oeffnen des Behälters unterwegs gewähren. Auf dem 
Zielbahnhof wird der so gesicherte Behälter mittels 
Kran abgeladen und durch Lastautos direkt in den 
Schuppen oder vor das Haus des Empfängers gefahren, 
um nach Bedarf entleert zu werden. Diese einfache 
Verladeart ermöglicht, die Beamtenzahl wesentlich ein- 
zuschränken. 

Auch die Verstopfung der Bahnhöfe ließe sich mit 
dem Behälter wirksam bekämpfen. Darüber berichtet 
die gleiche Quelle: 

„Der Behälterwagen verdankf seinen Ursprung der 
Eisenbahnüberlastung während des Krieges und wurde 
zuerst im Jahre 1921 durch A. H. Smith, Präsident der 
New York Central Lines in Dienst gestellt, um den 
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Transportausfall, der der Industrie starke Fesseln auf- 
erlegte, zu vermindern. Diese Verstopfungen der Eisen- 
bahn wurden dadurch verursacht, daß die Eisenbahnen 
nicht in der Lage waren, genügend Waggons an den 
Laderampen und sonstigen Belademöglichkeiten zu stel- 
len, von wo sie beladen oder entladen wieder ab- 
gerollt werden konnten. In einigen Fällen wurden Wag- 
gons in Werkhöfen sogar als Lagerräume benutzt und 
willig die von der Bahn auferlegten Standgelder und 
Verzógerungsstrafen bezahlt. 


Der Vorteil der Behälterwagen stellt sich vor allem 
bei Verwendung derselben in größerem Maße ein, wenn 
der Verkehr sich einer ,Spitzenleistung” nähert und 
die Wagen dringend benötigt werden. In solchen Zeiten 
muß jeder Wagen so schnell wie möglich wieder ver- 
sandbereit stehen, und es ist nicht angängig, Eisenbahn- 
wagen als Warenlager mißbräuchlich zu verwenden. Bei 
Verwendung von Behältern in größerem Maßstabe, die 
alle gleich und austauschbar sind, kann eine Wagen- 
ladung in Behältern abgeladen und an den Empfänger ge- 
sandt und eine zweite inzwischen bereitgestellte an Stelle 
der ersteren ersetzt werden, was meistens in einigen 
Minuten erledigt werden kann. Die geschlossenen und 
plombierten Behälter können auf den Laderampen oder 
Schuppen der Empfänger zur beliebigen Entladung stehen 
bleiben, ohne rollendes Material aufzuhalten, wenn die 
Gleisanlagen und ihre Aufnahmefähigkeit beschränkt sind. 
Infolge der schnellen Abfertigung der Wagen kann die 
jährlich zurückgeleste Anzahl Kilometer verdoppelt und 
die hohen Unkosten, die die Unterhaltung bedeckter 
Güterwagen und ähnlicher Bauarten verursachen, we- 
sentlich eingeschränkt werden. 


Der Behälterwagen macht kostspielige Verpackun- 
en und Verschläge «entbehrlich, da Güter in dünnen 
artons, oder sogar nur in Packpapier eingewickelt, 
gegen Bruch, Diebstahl, Feuchtigkeit und Witterung ge- 
schüfzt sind. 


Die Bahn baute zunächst drei Behälterwagen, einen 
für Eilgut und zwei für Frachtgut von besonderem Werte, 
insbesondere Textilwaren. Ein Behälterwagen stellt weiter 
nichts dar, als einen langen. Güterwagen mit eisernen 
Borden, ähnlich einem Niederbordwagen, der mit großen 
eisernen Safes oder Behältern beladen ist, die so leicht 
wie möglich gehalten sind, und in denen Fracht aller 
. Art zu vorteilhaftesten Bedingungen vom Absender bis 
zum Empfänger befördert wird, und zwar gesichert gegen 
Diebstahl, Feuer, Wasser und Bruch. Die Behälter wer- 
den mittels Kran oder Flaschenzüge auf- und abgeladen, 
so daß der ,Wagenstamm” in ständigem Rollen bleibt. 
Von außen sieht der beladene Behälterwagen aus wie 
eine große Ladung eiserner Kästen, die aut einem 
niederbordigen Wagen verladen sind. 


Der Behälterwagen für Eilgut ist 18669 mm lang, 
besitzt wie alle amerikanischen Wagen Drehgestelle und 
ist mit Bremsen so ausgerüstet, daß er in Personen- 
zúge eingestellt werden kann. Der Wagen faßt 9 Be- 
hälter, von denen jeder etwa 2,75 m breit und 1,83 m 
lang ist; seine lichte Höhe ist 2,25 m; die Türen haben 
ein Ausmaß von 0,92 auf 1853 m. Die Behälter sind 
diebes- und wetterfest, auch nahezu feuersicher und 
haben ein Fassungsvermögen von 3175 kg. An jeder 
oberen äußeren Ecke sind sie mit je einem Auge zum 
Anheben versehen, Die Türen können verschlossen und 
plombiert werden. Die Behälterecken bewegen sich beim 
Verladen des Behälters auf den Wagen in Führungen 
aus U-Schienen, die an den Längswänden des Wagens 
angebracht sind; dadurch ist der Behälter beim Trans- 
port unverrückbar festgehalten; einer besonderen Be- 
festisung bedarf er nicht. 


Die Behälterwasen für Frachtgut sind kürzer, sie 
fassen nur 6 Behälter mit den Abmessunsen 2 auf 2,20 
auf 2,30 m im lichten. Die Tür ist an der Querwand 
des Behälters; damit sie nicht seöffnet werden kann, 
wenn einzelne Behälter absehoben sind, träst der Wa- 
gen zwischen den Behältern Querrippen. 


Versuche über den Zeitgewinn ergeben, daß die 9 
Behälter des Eilsutwagens durch einen gewöhnlichen 
Kran in 21 Minuten abgenommen wurden und daß nach 
weiteren 21 Minuten der Wagen mit neuen Behältern 
beladen abrollen konnte. Dabei wurde ein gewöhnlicher 
Portal-Laufkran benutzt; mit besonders dafür gebauten 
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Kranen wird man noch schneller auf- und abladen 


kónnen. 

Besondere Vorteile scheint der Behälterverkehr für 
die Post zu bieten. Postgut ist stets besonders eilig. Nun 
kann man wohl Briefbeutel schnell in den Postwagen 
eines Personen- oder Schnellzuges werfen, aber bei 
Paketen in größerer Zahl wird es schwierig. Jeder 
kennt die langen Aufenthalte, die der Postverkehr hier 
verursacht. 


Auf der New York Central Rail Road wurden aut 
Veranlassung des Generalpostmeisters Versuche mit Post- 
gut angestellt. Der Eilgúterwagen wurde mit seinen 
9 Behältern beladen, welche nicht weniger als 16,8 t 
Post enthielten; das sind je Behälter etwa 1,9 t Post 
Das Umladen beansprucht nur den fünften Teil der 
Zeit als bei der gewöhnlichen Handverladung. Dadurch 
konnten in Chikago Anschlüsse an Züge nach und vom 
Westen erreicht werden, die vorher niemals möglich 
waren. Zusammengefaßt ergeben sich bei der Postbeför- 
derung folgende Vorteile: 


1. Vermeidung des Verlustes von wertvoller einge- 
schriebener Post, überhaupt von .Feilsendungen. 


2. Ersparnisse für die Postverwaltung im Umladen 
und Registrieren für die Eisenbahn in der Vor- 
haltung von Wagen. 


3. Schnellere Uebergänge zwischen den Zügen, Her- 
stellung sonst unmöglicher Anschlüsse. 


4. Bessere Ausnutzung der Ladefähigkeit der Wagen. 


Die amerikanischen Berichte betonen, daß eine gute 
Organisation unerläßliche Vorbedingung sei, wenn das 
Behältersystem seine günstigen Wirkungen entfalten kön- 
nen soll. Sein augenscheinlicher Vorzug vom Stand- 
punkt des Verfrachters sei die große Vereinfachung 
und der Schutz für Ladungen, die kleiner sind als 
eine Wagenladung, aber zu groß, um vernünftigerweise 
noch als Stückgut zu gehen. Dieser Vorteil fällt bei 
der Größe der amerikanischen Güterwagen besonders 
ins Gewicht, ist aber auch in Europa sehr wichtig, wo 
das Fassungsvermögen der Güterwagen ständig $e 
wachsen ist. Dazu kommt die Möglichkeit der beliebigen 
Umladung. Die Eisenbahn hat den Vorteil der schnelle- 
ren Abfertigung des Wagens. Stückgut wird in Ame- 
rika noch mehr als bei uns von Spediteuren gesam- 
melt, um ganze Ladungen bilden zu können. Bei der 
Größe der Wagen müssen schon ziemliche Mengen zu 
sammen kommen, also kann nur an wenigen Stellen 
gesammelt werden. Für einen Behälter kommen die 
Mengen viel schneller zusammen, es können sich da 
her auch kleinere Verfrachter am Geschäft beteiligen. 
All das gilt mutatis mutandis auch für Europa. 

Angesichts der günstigen Erfahrungen wurde das 
System weiter ausgebaut, und es verkehren jetzt regel- 
mäßig Behälter in größerem Umfange zwischen Nev 
York, Buffalo, Rochester, Syracuse und Utica. 

Nach dem Stande vom 1. Juli 1923 betragen die 
Tarifsätze für den Versand von Gütern in Behälter- 
wagen zwischen der 33ten Straße New York City und 
der Carollstraße in Buffalo, N. Y., in beiden Rich- 
ftungen, wie in der letzten Spalte angegeben: 


Kosten von New York und Buffalo 
und zurück zu Tarif-Frachten. 


Gewicht KILI KLIT'KLR25 KIII KLR2 Behälter 
3000 lbs. Min. Dollar 23,70 20,55 17,40 16,35 13,05 19% 
3500 „ „ s 27,65 23,98 20,30 19,08 15,23 A 
4000 5 " e 31,60 27,40 23,20 21,00 17,40 en 
450 „ ,, = 35,55 30,83 26,10 24,53 19,58 = 
5000 , „ 39,50 34,25 29,00 27,25 21,25 An 
5500 ” „ „ 43,45 37,68 31,90 29,98 23,93 es 
6000 „ 19 ” 47,40 41,10 34,80 32,70 26,10 h 
6500 n n m 51,35 44,53 37,70 35,43 28,28 Zo 
7000 >) , 55,30 47,95 40,60 38,15 30,45 28, 
1 2 R235 3 RØ 
79 68.7 58 54i, 83': 


Eine besondere Gesellschaft, die Merchants Br 
Forwarding Co., nimmt Bestellungen auf sol e 
porte entgegen und vermittelt die Bereitstellung 
Kasten. (Schluß folgt 
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Betriebswirtschaft 


Deutschlands Rohstahlgewinnung im ersten Halb- 
jahr 1928 stellte sich auf 7,91 Mill. t gegen 7,95 im ersten 
albjahr 1927, die Walzwerkserzeugung auf 6,27 gegen 


6,29 Mill. t. Eu 


Die deutsche Rohstahlerzeugung weist zwar für das 
2. Vierteljahr einen Rückgang gegenüber dem vorher- 
gehenden von rund 500 t auf, doch sei auch diesmal 
die deutsche Beteiligungsziffer in der IRG wesentlich, 
und zwar um 660000 t überschritten worden. Es seien 
unfer der Voraussetzung, daß die deutsche Ausland- 
beteiligung nicht überschritten worden ist, Sonderab+ 
gaben für Mehrerzeugung von 662 474 Dollar zu zahlen, 
gegen 1 162 424 im ersten Vierteljahr. Von dieser Summe 
werde allerdings ein wesentlicher Teil an die deutsche 
Industrie zurückfließen, weil diesmal wohl alle Mit- 
glieder der IRG ihre Beteiligung überschritten hätten. 


. Am rheinisch-westfälischen Eisenmarkt ist das Ge- 
schäft unverändert flau, die Spezifikationen würden 
immer geringer, die Lieferfristen seien kürzer geworden. 
Deutschlands Roheisenerzeugung im ersten Halbjahr 1928 
betrug 6,59 Mill. t gegen 6,37 im ersten Halbjahr 1927 
und 4,16 im gleichen Zeitraum 1926. — Die Lage der 
Eisen- und Stahlwarenindustrie weist nach dem Eisen- 
und Stahlwarenindustriebunde im Juni gegenüber den 
Vormonaten eine weitere Verschlechterung auf. Nicht 
nur werde über den immer schleppender werdenden 
Geldeingang geklagt, sondern auch über ein weiteres 
Nachlassen der Beschäftigung in manchen Zweigen der 
Industrie. Die Abschlußtätigkeit in allen Erzeugnissen, 
sei gering, die meisten Händler seien mit ihren Äbsatz- 
verpflichtungen im Rückstande, in Stabeisen sei der 
Auftragsbestand noch am zufriedenstellendsten. Die Be- 
schäftigung in den Walzdrahtwerken hält noch befrie- 
digend an, das Ausfuhrgeschäft in den verschiedenen 
Drahtprodukten sei lebhaft. Nach dem Berichte des 
Röhrenverbandes war der Auftragseingang aus dem In- 
lande wesentlich geringer als im Vormonat; im Ueber- 
seegeschäft mache sich die ausländische Konkurrenz nach 
wie vor sehr fühlbar., \ 


-ee 
Inländische Wirtschafts- 
interessen 


Die Lage der deutschen Maschinenindustrie im Juni 
1928. Bei stark unterschiedlicher Ent- 
wicklung in den einzelnen Zweigen Ge- 
samtlage gegenüber dem Vormonat fast 
unverändert. — Vom Verein Deutscher Maschinen- 
bau-Anstalten, dem Spitzenverband der deutschen Ma- 
schinenindustrie, wird uns geschrieben: 

Die in den Vormonaten festgestellte Abschwächung 
hat sich in verschiedenen Zweigen der Maschinenindustrie 
fortgesetzt. Auf anderen Gebieten trat dagegen eine 
leichte saisonmäßige Belebung ein. Die Gesamtlage der 
Maschinenindustrie haf unter diesen Verhältnissen vom 
Mai auf Juni keine wesentliche Aenderung erfahren. 
Anfragetätiskeit und Auftragseingang der Kundschaft 
hielten sich überwiegend im Rahmen des Vormonats. 
Nur die Anfragen aus dem Ausland haben leicht zu- 
genommen, ohne jedoch bisher zu vermehrten Be- 
stellungen zu führen. Der Beschiftigungsgrad der Ma- 
schinenindustrie hat im Juni noch keine Verschlechterung 
erfahren, da der vorhandene Auftragsbestand für die 
Aufrechterhaltung der Betriebe im bisherigen Umfange 
noch genügte. 

In der Werkzeugmaschinenindustrie sind die Fa- 
briken für Holzbearbeitungsmaschiren einigermaßen be- 
friedigend beschäftigt, wenn auch die schwierige Lage 
der inländischen holzverarbeitenden Industrie sich schon 
stärker bemerkbar macht. Im Lokomotivbau hat sich 
infolge Fehlens von Reichsbahnbestellungen immer noch 
keine Besserung angebahnt. Der Kraftmaschinenbau ver- 
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zeichnete im allgemeinen einen befriedigenden Beschäf- 
tiSungsstand. Doch hat sich im Motorenbau die sonst 
um diese Zeit übliche Saisonbelebung nicht in der 
gleichen Stärke wie in früheren Jahren entwickelt. Un- 
verändert, wenn auch nicht genügend, war das Geschäft 
in Pumpen, Kompressoren und Ventilatoren. Auch für 
Bergbau- und Walzwerksanlagen und -maschinen hat 
sich die Lage bei stark gedrückten Preisen nicht ge- 
bessert. Im großen und ganzen befriedigend war der 
Auftragseingang für Krane und sonstige Hebezeuge und 


für Prüfmaschinen, 

Der Aufschwung des Jahres 1927 ist auch für die 
deutsche Maschinenindustrie seit Anfang 1928 durch eine 
Stockung abgelöst worden; unter der Oberfläche einer 
gewissen saisonbedingten Belebung sind die Anzeichen 
eines langsamen Abbróckelns der Konjunktur unver- 
kennbar. 

Immer mehr wird über schleppenden Zahlungseinr 
gang und immer ungünstigere an nennen ge- 
klagt. Die durch die Erhöhung der Löhne und Material- 
preise notwendige Heraufsetzung der Preise führt zur 
vermehrten Zurückhaltung der Kundschaft. 

Die nicht ungünstige Lage auf vielen Ausland- 
märkten würde an sich einen Ausgleich dieses stockenden 
deutschen Inlandabsatzes durch gesteigerte Ausfuhr er- 
möglichen. Doch behindert auch hier die im letzten 
Jahr eingetretene allgemeine Verteuerung in Deutsch- 
land einen Absatz zu lohnenden Verkaufspreisen. Wich- 
tigstes Erfordernis unserer Wirtschaftspolitik ist eine 
Abkehr von der bisherigen Politik der fortwährenden 
Steigerung der Produktionskosten, die sowohl die In- 
landkonjunktur als auch auf die Wettbewerbsfähigkeit 
gegenüber dem Auslande einen verhängnisvollen Ein- 
fluß ausübt. Es muß rechtzeitig die Lage ins Auge 
gefaßt werden, die zu erwarten steht, wenn sich auch 
die Saisonkurve der innerdeutschen Marktlage wieder 
nach unten wenden wird, 


Der Verband der deutschen Aufzugsfabrikanten hielt 
am 5, und 6. Juli d. J. seine diesjährige Mitgliederver- 
sammlung in Innsbruck ab. Der Verband ist weiteren 
Kreisen bekannt geworden durch seine bahnbrechenden 
Arbeiten auf den Gebieten der Baunormung für Auf- 
züge, der Sicherheitsfangvorrichtungen und der Treib- 
scheibenmaschinen, sowie durch seine Mitwirkung an der 
seit etwa einem Jahr in Kraft getretenen, für das ganze 
deutsche Reich jetzt maßgebenden Verordnung über 
Aufzüge. Den Hauptpunkt der diesjährigen Tagung 
bildete ein Vortrag des Geschäftsführers des Verbandes 
über die Entwicklung des Aufzugbaues in den Vereinigten 
Staaten von Amerika. Das Studium dieser Aufzüge unter 
besonderer Berücksichtigung der Aufzüge für die mo- 
dernen Hochhäuser war der Zweck einer zweimonatigen 
Reise nach Amerika, welche der Geschäftsführer im 
Auftrage des Verbandes unternommen hatte. Die hierbei 
gesammelten Erfahrungen werden nun den gesamfen 
im Aufzugsverbande vereinigten Fabriken zuguf kommen; 
sie werden zweifelsohne ebenso wie die übrigen Ar- 
beiten des Verbandes auf technisch-wissenschaftlichem 
Gebiet zur weiteren Erhöhung der Sicherheit der von 
den Verbandsfirmen hergestellten Aufzüge beitragen und 
somit auch der Allgemeinheit wieder wertvolle Dienste 


leisten. 


Tätigkeit der Stahlhaus-G. m.b. H. Eine Propasie- 
rung der Stahlverwendung in Deutschland ist durchaus 
notwendig. Es sei zu begrüßen, daß man diese jetzt 
in neueren und wirksameren Formen aus Amerika über- 
nehmen wolle. Es herrsche große Nachfrage nach Stahl- 
häusern, eine Abzahlungsorganisation sei geplant. 


Die Lage des deutschen Eisenmarkfes im Juni. Die 
eisenschaffende Industrie sei an dem Rückgang der 
Konjunktur bisher verhältnismäßig gering beteiligt. Dies 
habe seinen Grund wohl in erster Linie in der Eisen- 
preiserhöhung, die zu einer verschärften Eindeckung 
teilweise sicherlich spekulativer Art geführt und die 
Beschäftigung der Eisenindustrie für die nächsten Monate 
auf einem verhältnismäßis günstigen Stand gesichert 
habe. Hinzukomme ein leichter Aufschwung des Aus- 
landgeschäftes, Man müsse sich jedoch vor einer Ueber- 
schätzung der geldlichen Erfolge dieser verhältnismäßig 
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zufriedenstellenden Beschäftigung hüten, Die Eisen- 
industrie sei bisher noch nicht in den Genuß der er- 
höhten Preise gekommen und werde auch vorläufig noch 
nicht darin eintreten. Das Ausfuhrgeschäft habe sich 
mengenmäßig recht befriedigend gestaltet, anders liege 
es immer noch mit den preislichen Ergebnissen. Der 
niedrige Kursstand des französischen Papierfranken sei 
einstweilen durch die Stabilisierung zu einem Dauerwert 
gemacht. Frankreich und Belgien würden also nach wie 
vor die Weltmarktpreise diktieren, die voraussichtlich 
starke Verlustpreise bleiben würden. 


Neuregelung in der Rohstahlgesellschaft, Die durch 
die Auflösung der zentraleuropäischen Gruppe notwendig 
gewordene Neuregelung des Verháltnisses der einzelnen 
Länder zur Internationalen Rohstahlgemeinschaft stößt 
auf Schwierigkeiten, weil die Westländer befürchten, 
daß durch den direkten Anschluß der einzelnen Länder 
an die Gemeinschaft der Einfluß Deutschlands sich 
stärken würde. Der springende Punkt der vorzube- 
reitenden Reform sei eine Aenderung der Satzungsbe- 
stimmungen, Nach Artikel 4 könne nämlich eine Minorität 
von mindestens 25 vH der Quotenstimmen gegen eine 
große Zahl von Beschlüssen ein endsgültises Veto ein- 
lesen. Deutschland habe bisher mit rund 45 vH Quoten- 
beteiligung diese Mindestminoritát nicht voll ausnutzen 
können, da das Vetorecht dann nicht gilt, wenn es sich 
in Händen nur einer Landesgruppe befindet. i 


Ausländische Wirtschafts- 
interessen 


Eine Konzentration der U.S.A.,Exportorganisation 
französischer und luxemburgischer Eisenwerke ist erfolgt. 


In der außerdeutschen europäischen Eisenpreislage 
sind drei Haupttendenzen festzustellen. Der französische 
Inlandmarkt verharrt seit Ende vorigen Jahres im Zu- 
stand einer fast ununterbrochenen Festigkeit. Auch am 
kontinentalen Exportmarkt sei im großen und ganzen 
eine wesentliche Aufbesserung der Preislage festzustellen. 
Von dieser Festigkeit der kontinentalen Eisenmärkte sei 
der englische Eisenmarkt fast unberührt geblieben, ja 
es sei sogar eine Abschwächung einzelner Preise in 
England eingetreten. 

Abbau des Kartellgedankens. Man gewinnt in den 
Kreisen der Internationalen Rohstahlgemeinschaft mehr 
und mehr den Eindruck, daß bei den polnischen Hütten- 
werken Einflüsse maßgebend sind, die dahin gehen, 
daß die Werksruppe überhaupt außerhalb der Gemein- 
schaft zu bleiben gedenkt. Auch die Ankündigung, daß 
die amerikanische Stahlindustrie möslicherweise in Ver- 
bindung mit der englischen den Werken der Gemein- 
schaft entsegenzuftreten beabsichtige, habe es nicht ver- 
mocht, größeres Interesse für den Ausbau des Kartell- 
g$edankens in Europa hervorzurufen. 


Die Klagen der Times über die Notlage der eng- 
lischen Eisen- und Stahlindustrie scheinen stark über- 
trieben; nicht der Zollschutz, sandern nur noch engerer 
Zusammenschluß der europäischen Industrien und die 
Gründung internationaler Verkaufsverbände könne hel- 
fen. Nach einem englischen Blatt ist ein Kabinetftsaus- 
schuß eingesetzt worden, um einen 5Stahlzoll auszuar- 
beiten; es ist vorläufig keine belgische Eisenexportorsani- 
sation zu erwarten. Die Exportkreditorsanisation der 
französischen Eisenindustrie ist sesründet worden. Das 
territoriale Schutzabkommen über den Eisenimport und 
-export zwischen der polnischen, tschechischen und öster- 
reichischen Eisenindustrie ist verlängert worden. 

Der Unterausschu der Internationalen Rohstahl- 
gemeinschaft zur Prüfung der aus der Absabeaufteilung 
der zentraleuropäischen Gruppe Sich ergebenden Fragen 
bewilliste der Tschechei volle Freiheit, ihren inneren 
Markt in vollem Ausmaß des Bedarfs zu beliefern. Für 
den Export wurde eine Jahresquote bewillist. Die 
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deutsche Exportquste wurde mit Wirkung vom 1. Juli 
ab aut 300009 t pro Monat erhöht. Im übrigen wurde 
für alle Gruppen eine neue Regelung in der Weise vor- 
genommen, daß eine Ueberschreitung der Quote um 
712 vH mit einem Dollar, um weitere 2!, vH mit 2 
Dieser Rahmen dürfte mehr als ausreichen für die 
Exportwünsche der deutschen Erzeuger; dieses Entgegen- 
kommen an Deutschland dürfte wohl die Gegenleistung 
für die Zustimmung Deutschlands zu den Wünschen der 
Tschechei sein. 


Ueberpreiszuschläge bei Eisen- bzw. Walzwerk- 
erzeagnissen. "Eine ZAuschrift aus westdeutschen Fach- 
kreisen weist darauf hin, daß fast bei sämtlichen Eisen- 
bzw. Walzwerkerzeugnissen irgendwelche Ueberpreiszu- 
schläge zur Berechnung gelangen, so daß man die vom 
Stahlwerksverband angeführte Eisenindexziffer von 128,6 
nicht als Spiegelbild der tatsächlichen Eisennotierungen 
betrachten könne. Um eine Irreführung der Oetfent- 
lichkeit zu vermeiden, wäre es zweckmäßig, wenn das 
Statistische Reichsamt unter Mitwirkung der maßgeb- 
lichen Eisenverbände eine Indexzahl ermittele, die aut 
dem effektiven Eisenverkaufspreis basiert. Die Entschei- 
dung des R.W.M. über die Beschwerde der West- 
deutschen Eisenhandels G. m. b. H. soll nunmehr in aller 
Kürze gefällt werden. Zu der Frage der internafionalen 
Verbandsbildung auf den Eisenmárkten wird bemerkt, 
es sei interessant, daß in amerikanischen Kreisen die 
neue Exportvereinigung vielfach nicht als ein Kampf-, 
sondern eher als ein Verhandlungsinstrument dargestellt 
werde, um europäischen Verkaufsverbänden eine ent- 
sprechende Organisation entgegenzustellen. Jedenfalls 
hätten die Amerikaner mit ihrer Gründung den Anspruch 


auf einen größeren Anteil des Exportgeschäftes ange- 
meldet. 


Handelsinteressen 


., Die Notlage der englischen Eisen- und Stahlindustrie 
hält nach Times unverändert an, da die Eisenproduzenten 
in Frankreich, Belgien und Luxemburg fortfahren, ihre 


. Erzeugnisse in steigendem Umfange wegen ihrer niedrig? 


ren Löhne in England abzusetzen. 


Amerikas Stahlexporttrust war erstmals erfolgreich, 
indem er einen großen Auftrag aus Japan hereinhölte. 
Eine Prüfung des europäischen Baustahls in Ame 
rika ist durchaus zufriedenstellend verlaufen, s> da 
eine Beanstandung seitens der amerikanischen Baubehör 
den nicht zu erwarten ist. 


Der 


Tonnen 


Eisenexport hat sich im Mai um einige tausend 
vermindert. Hingegen ist ein Nachlassen der 
Einfuhr um 25000 Tonnen zu verzeichnen. 

Aus den Beratungen des Roheisenverbandes erfährt 
man, daf der Juni wieder eine leichte Besserung brachte, 
allerdings vorwiegend nur des Inlandabsatzes. Im erste" 
Halbjahr 1928 liege die Erzeugung der Verbandsfirmen 
über der des ersten Halbjahres 1927, der Gesamtver 
sand dagesen bleibe hinter dem Ergebnis der Be 
Vorjahrszeit zurück. Dementsprechend wiesen auc en 
Vorräte eine fortgesetzte Steigerung auf. Wahrschein 1 
würden die Vorräte noch größer sein, wenn der Selbst- 
verbrauch der Werke sich nicht wieder aut der ansteigen 
den Linie befände. Das Verhältnis vom Inlandabsa 
zum Export habe sich auch weiterhin zugunsten es 
Inlandes verschoben. 
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Der Behälterverkehr 


Eine neue Beförderungsweise der Eisenbahn 


Von Reichsbahnrat Dr.-Ing. Bäseler, München N 


Der New York Central Rail Road sind die anderen 
Bahnen sämtlich gefolgt. Von Cincinnati wird berichtet, 
daß die letzte Bahn, die das Behältersystem ein- 
führte, die Cincinnati, Lawrenceburg € Aurora-Straßen- 
bahn ist. Diese Bahn beförderte bisher keine Güter, 
weil ihre normalspurigen Gleise am Rande der Stadt 
in der Station Anderson's Ferry endigten, wo die breit- 
spurige Straßenbahn von Cincinnati beginnt. Sie richtete 
deshalb im Zentrum der Stadt eine einfache Güter- 
annahmestelle ein und fährt die Güter mit Kraftwagen 
nach Anderson's Ferry, was nur mittels des Behälter- 
systems möglich war, wenn man das Umladen vermei- 
den wollte. Den Kraftfahrdienst besorgt dieselbe Ge- 
sellschaft, die auch den übrigen 28 Bahnhöfen von 
Cincinnati die Behälter zuführt. 

Die Ueberlandstrecke ist 48 km lang, besitzf eine 
Abzweigung und berührt 16 Orte, die bisher im Güter- 
verkehr nur umständlich erreichbar waren. Der Be- 
hälterdienst geht genau nach Fahrplan. Die Güter wer- 
den an der Sammelstelle einzeln aufgeliefert und bahn- 
seitig in die Behälter verpackt, und zwar in der Reihen- 
folge der Bestimmungsorte. Um 11.55 erscheinen zwei 
Kraftwagen, die Kästen werden mitte!s Flaschenzug auf- 
gesetzt. Es werden immer 2 Behälter geladen, einer 
für die Hauptstrecke und einer für die Abzweigung. 
Die Kästen laufen also einen bestimmten Kurs und 
laden zwischendurch aus; wir würden sie in Deutsch- 
land als „Kurskästen‘ bezeichnen, entsprechend den jetzt 
bei den Eisenbahnen verkehrenden ,Stúckgutkurswagen”. 
Um 12 Uhr verlassen die Kraftwagen die Annahmestelle 
und sind um 12.40 in Anderson's Ferry, wo die Be- 
hälter gegen ankommende mit Rückfracht ausgetauscht 
werden, was 35 Minuten dauern darf. Die angekomme- 
nen Kästen werden zwischendurch auf Böcke abgesetzt. 
Um 130 Uhr sind die Kraftwagen wieder im Stadt- 
zentrum, und um 1.35 Uhr stehen sie wieder für andere 
Zwecke zur Verfügung. 

Der Behälterzug besteht aus einem Triebwagen und 
einem Anhänger. ede: faßt einen Behälter. An der 
Zweigstation wird der Anhänger ab- und an einen 
Personentriebwagen angehängt. Die Begleiter laden un- 
terwess die Waren aus. Um 15 Uhr sind die beiden 
Endpunkte der Bahn erreicht. Auf der Rückfahrt wer- 
den die auf den Laderampen angelieferten Güter wieder 
eingeladen, und zwar ohne Sortierung, da sie alle nach 
Cincinnati bestimmt sind. Die Bahn übernimmt für 
auswärts wohnende Detaillisten sogar die Bestellung 
beim Großhändler. Der Verkehr ist seit Eröffnung rasch 
gestiegen und betrug bald 4000 kg täglich nach aus- 
wärts und 5000 kg nach Cincinnati. Die Behälter haben 
im lichten etwa 5,33 auf 2,44 auf 2,22 m. 

Ein Gut, das sich für die Kastenbeförderung be- 
sonders eignet, sind Ziegelsteine. Ihre Umladung muß 
von Hand geschehen und dauert immer sehr lange, 
auch leiden die Steine. In Berlin wurden schon seit langem 
Ziegelsteine auf dem Wasserwege in Kasten verpackt, ver- 
frachtet und in den Berliner Häfen mit Kränen abge- 
hoben. Sie arbeiten aber noch nicht mit Selbstent- 
ladung. Dies haben für Zieselsteine erst die Amerikaner 
durchseführt, und zwar in großem Umfang. Es ist 
dies ein besonders schönes Beispiel für die Vorteile 
der Kastenverladung und befindet sich aut einer Eisen- 
bahnlinie, die in New York Citv endet. Der Aus- 


gangspunkt liest etwa 160 km vor der Stadt. Von 
dort treffen regelmäßig große Mengen von Ziegelsteinen 
ein, da der Verbrauch in New York sehr groß ist. 
Man hat 50 Kastenwagen gebaut, jeder Kastenwasen 
fast 12 Kasten, und zwar 6 auf jeder Seite. Jeder 
Kasten faßt 3000 Ziegelsteine, eine Wagenladung dem- 
nach 56000 Ziegel, mit einem Gewicht von 65 f ein- 
schließlich Kästen. 

Im praktischen Gebrauch kann ein Ziegelkasten- 
wagen gut in einer Stunde entladen werden, oder, um 
genau zu sein, ein Kasten mit 5000 Ziegeln kann jedes- 
mal in 4 Minuten vom Wagen sehoben, die Ziegelsteine 
im Lastwagen entladen und der leere Kasten in dieser 
Zeit wieder auf den Wagen gestellt sein. Unter diesen 
Umständen ist es nicht schwierig, 8 Kastenwagen, das 
sind 95 Kasten mit 288000 Ziegelsteinen oder 520 Ton- 
nen in 8 Stunden zu entladen. Während ein anderes 
Verfahren im Durchschnitt 8 Stunden erfordern würde, 
um einen gewöhnlichen Güter- oder Flachbahnwagen, 
der nur die Hälfte der Ziegel des Kastenwagens faßt, 
zu entladen, und dies mit einem betráchtlichen Arbeits- 
aufwand. 

Deshalb bedeutet dieses Verfahren eine Ersparnis an 
Arbeit und Transportkosten für den Warenempfänger 
und für den Spediteur eine Zunahme der Leistungs- 
fähigkeit in bezug auf die Entfernung im Verhältnis 
4:1 im Vergleich mit dem Ausladen eines Güterwagens. 
Es bedeutet höhere Einnahmen pro Wasen, die einen 
höheren Verdienst pro Wagenmeile ausmachten. 

Die Kosten der Kraneinrichtung sind durch die 
vermehrten Einkünfte, sowohl durch Frachtverdienste als 
auch durch Betriebsersparnisse mehr als gedeckt. 

50 Kastenwagen können 100 Güterwagen für Ziegel- 
steine ersefzen, deshalb werden 50 Güterwasen erspart 
oder ihre Benutzung für diesen Zweck, sowohl beladen 
als auch im Leerlaut, fällt fort. Ein vollständiger Wagen- 
kreislauf ist in 6 Tagen möglich und 8 Wagen kënnen 
täglich entleert werden. Das würde weiter bedeuten, 
daß in einer Zeit von 6 Monaten oder 156 Wochentagen 
12048 Zieselsteinwagen entladen werden können. Dies 
würde weifer einen Fortfall von 12048 Güterwagen aus 
den gleichen Gründen wie oben bedeuten. 

Die Ersparnisse werden auf über 1000 Dollar im 
Monat geschätzt. 

In noch größerem Maße als die amerikanischen 
Eisenbahnen hat in England die London Midland and 
Scottish Railway Company das Behältersystem durch- 
seführt. Ihre Einrichtungen sind vor allem deshalb 
bemerkenswert, weil es der erste organisierte Versuch 
einer allgemeinen Verwendung des Kastens ist, wäh- 
rend sich in Amerika der Gebrauch trotz seines Um- 
fanges doch auf mehr oder weniger feste Verkehrs- 
beziehunsen zu beschränken scheint. Gerade die all- 
gemeine Verwendung in England ist für den Eisen- 
bahnfachmann von großem Interesse. | 

Die genannte Bahn hat eifris das Problem studiert, 
wie sie auf der Schiene möslichst dieselben Dienste 
leisten kann wie der Kraftwagen auf der Straße. Wäh- 
rend der vergangenen zwei Jahre sind lang andauernde 
Versuche in der Beförderung von Gütern durch Teil- 
ladekästen gemacht worden, und diese Versuche haben 
einen Punkt erreicht, an dem endsültis festgestellt 
werden kann, daß die Gesellschaft sich berechtigt fühlt, 
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dieses Transportsystem auf ihr ganzes Verkehrsgebiet 
auszudehnen. Um ein zuverlässiges Urteil zu bekom- 
men, mußte man eine große Anzahl von Teilladekästen 
bauen und in Verkehr setzen, was einen Äufwand von 
etwa 400000 M. erforderte. Es sind bereits nicht we- 
niger als 500 Teilladekästen in Betrieb, und diese Zahl 
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Behälter im Postverkehr 


wird sich vergrößern, im Verhältnis, wie sich die Nach- 
frage steigert. Man hat beschlossen, vier verschiedene 
Typen zu normalisieren, zwei gedeckte und zwei offene, 
und zwar entspricht jeder Kasten entweder einer halben 
oder einer ganzen Wagen- bzw. Kraftwagenladung. Der 
größere wird also als Ganzes, die kleineren immer paar- 
weise verladen. Ihre Ladefáhigkeit beträgt 4 bzw. 21/2 t. 
Ihre Abmessungen sind folgende: 


Ladefähigkeit Taragewicht Länge Breite Höhe 

Typ ts zu 1000 kg kg mm mm mm 
A 2,54 813 2211 1906 2186 
B 4,06 1270 4199 1906 2237 
C 2,54 408 2287 2008 1347 
D 4,06 864 4224 2110 1347 


Die Teilladekästen sind mit Endtüren ausgestattet. 
Bei den offenen Typen ist das gesamte Endstück ab- 
nehmbar. Die offenen können auch ganz auseinander- 
genommen und zusammengelegt zu 6 oder 7 in einem 
offenen Wagen versandt werden. 


Besonders bemerkenswert ist die Organisation in 
der Verwendung der Kästen. Es leuchtet ohne weiteres 
ein, daß hier eine Aufgabe von großem Umfange ent- 
steht, die der täglichen Verteilung der Güterwagen bei 
den Eisenbahnwagen entspricht. Die London Midland 
and Scottish Railway Company hat dies in der Tat 
für die Ladekästen durchgeführt und ist damit von 
vornherein einem großen Bedenken entgegengetreten, das 
man andernfalls gegen die Ladekästen vom eisenbahn- 
technischen Standpunkt erheben würde, nämlich die Not- 
wendigkeit schr großer Leerläufe. Die 
Fäden der Ueberwachungsorganisation 
laufen bei dem Hauptgüterdirektor der 
Gesellschaft in Euston zusammen. In 
seinem Büro ist ein Wanddiagramm an- 
gebracht, auf dem die Bewegung eines 
jeden einzelnen Teilladekastens aufge- 
zeichnet ist. Im einzelnen überwachen die 
Distriksdirektoren der Gesellschaft den 
Lauf. Sie verfügen ständig in cinem Bezirk 
üben eine gewisse Anzahl. Der Güter- 
agent, bei dem ein Kasten verlangt wird, 
fordert ihn durch Fernsprecher bei seinem 
Distriktsdirektor an, wenn er selbst keinen | 
hat. Dieser läßt ihm von seinem nächst- Br, 
gelegenen Lager einen solchen zuführen. 
Fehlt er in einem Bezirk, so gleicht der 
Generaldirektor den Mangel aus. So- 
bald ein beladener Teilladekasten ab- 
geschickt ist, wird dies drahtlich nach Euston berichtet, 
wo die Bewegung auf der Karte eingetragen wird; eben- 
so wird der Eingang gemeldet. 

Nach Möslichkeit ist der Gebrauch der Kästen auf 
Sendungen einzelner Firmen von nicht unter 1 t be- 
schränkt, und es hat sich heraussestellt, daß die Händ- 
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ler, die sich bisher der Kraftwagenbefórderung be- 
dient haben, zu dem Kastensystem úbergegangen sind, 
da sie sich damit die gleichen Vorteile sichern und 
doch bei längeren Reisen schnellere Lieferung erhal- 
ten. Tarifiert wird nach dem allgemeinen Tarifschema 
auf Grund einer mitgegebenen Güterliste. Es werden 
also, obwohl es vermutlich in vielen Fällen 
möglich wäre, keine Tarifvorteile geboten, 
und trotzdem wird von der Einrichtung 
gerne Gebrauch gemacht. Die London 
Midland and Scottish Railway Company 
ist bisher die einzige Gesellschaft, die 
sih für den Allgemeingebrauch von 
Ladekästen entschieden hat. Doch sind 
Verhandlungen im Gange, um ihr 
System auf alle englischen Eisenbahnen 
auszudehnen. Hand in Hand damit 
laufen Bestrebungen, überhaupt Eisen- 
bahn und Straßenverkehr zu einem ge- 
meinschaftlichen Arbeiten, zu einer Ein- 
heit zusammenzufassen. 

Aus den beschriebenen re ve 
des Auslandes geht hervor, daß das Be- 
hältersystem ein Fortschritt von großer 
volkswirtschaftlicher Bedeutung ist, in dem 
andere Länder einen Vorsprung vor uns be. 
sitzen und dessen Einführung ohne Zweifel 
auch bei uns aufs höchste zu begrüßen wäre. Daß auch bei 
uns mancherlei Gelegenheiten dazu bestehen, ist kaum 
zu bezweifeln. Sie lassen sich aber erst ausnutzen, 
wenn alle beteiligten Kreise, Eisenbahn, Spediteure und 
Verfrachter, sich aufeinander einstellen und Hand in 
Hand arbeiten. In Deutschland sollen in manchen Be- 
zirken zwischen 15 und 25 vH des Stückgutverkehrs durch 
Kraftwagen befördert werden, hauptsächlich wegen der 
Notwendigkeit kleinerer Ladungen, teils auch wegen der 
Schnelligkeit. Mit vielen dieser Vorteile kann beim 
Kastensystem auch die Eisenbahn dienen, und wenn 
sie auch nicht gerade alle Vorteile des Kraftwagens 
bieten kann, so hat sie doch auch wieder Vorteile in 
die Wagschale zu werfen, die der Kraftwagen nict 
hergibt, z. B. den billigeren Preis und auf größere 
Entfernungen auch die größere Geschwindigkeit. Die 
Ersparnisse in der Abfertigung und der Umladung sind 
bedeutend, sie dürften auf etwa 0,80 M. für 100 kg 
geschätzt werden, dazu kommen die mittelbaren Erspar- 
nisse durch Verringerung der nötigen Schuppenflächen, 
geringere Beschädigung der Wagen usw. 

Im Ortsladeverkehr dürften im Durchschnitt wenig 
mehr als 3 t auf einen Wagen entfallen, selbst wenn 
man die größeren Stationen mit einschließt, für die 
regelmäßig mehr Gut anfällt. Bei Verwendung von 
Behältern könnte man statt dessen auf 10 t rechnen. 
Die amerikanischen Behälterwagen fahren nach den Be- 
richten fast immer volle Ladung. Es müßte für die 
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Eisenbahn unter diesen Umständen möglich sein, die 
Kraftwagen erheblich zu unterbieten, un 


das Geschäft 


Perspektivkonstruktion eines geplanten deutschen Behälterwagens 


¿ . . “055 einen 
wieder an sich zu ziehen. Man würde zweckmäßig -D 


besonderen Tarif schaffen, der etwa zwischen ‘Berlin 
liegen könnte. Legt man beispielsweise die Sede ri 
—Hamburg zugrunde, so würde das jetzige einem 
schnittsgewicht im Ortsladeverkehr von 3! f mit ss M. 
Stückgutfrachtsatz von 4,67 M. für 100 kg etwa 
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für einen Wagen ergeben. Bei Anwendung des Fracht- 
satzes der Klasse C mit 2,01 M. ergäbe sich bei einem 
Durchschnittsladegewiht von 10 t für die Behälter- 
wagen für dieselbe Strecke eine Einnahme von 201 M. 
Dazu käme noch, wie erwähnt, eine Ersparnis von 27 M. 
für einen Wagen für die Erleichterung der Abfertigung. 
Die entstehende Spanne würde bei weitem genügen, 
um Kraneinrichtungen zu verzinsen und abzuschreiben. 

Für den Eisenbahner ergeben sich aus dem Kasten- 
ladeverkehr eine Menge reizvoller Probleme. Die Auf- 
gabe ist verkehrstechnisch verhältnismäßig einfach, wenn 
es sich um den Transport zwischen zwei großen Städten 
handelt, für die sich auch der Behälterverkehr in erster 
Linie eignet. Man wird hier schnellfahrenden Güter- 
oder unter Umständen auch 'Personenzügen einige Wa- 
en mit Behältern beigeben und diese am Versand- und 
ielbahnhof an eine Rampe oder eine Ladestraße stellen. 
Solange der Verkehr nicht groß ist, wird man vor- 
handene Krane zum Abladen verwenden können. Am 
besten eigen sich Portalkrane. Doch kommen auch Sei- 
tenlaufkrane in Frage, welche freilich im allgemeinen 
noch nicht vorhanden sind. Daß der Behälterverkehr 
bei einer gewissen Ausdehnung besondere Gleise er- 
fordern wird, wenigstens, wenn er seine vollen Wir- 
kungen entfalten soll, ist wohl nicht zu bezweifeln. 
Am schwierigsten liegen die Verhältnisse auf Zwischen- 
stationen; wenn das Behältersystem seine besonderen 
Vorzüge der schnellen Abfertigung gewährleisten soll, 
muß hier das zeitraubende Rangieren vermieden wer- 
den. Der durchfahrende Zug muß also aut einem Gleis 
stehen, neben dem der Kran arbeiten kann. Die Gele- 
genheit wird auf unseren vorhandenen Bahnhöfen nur 
in wenigen Fällen gegeben sein. Es kann aber kaum 
bezweifelt werden, daß die Aufgabe lösbar ist und 
daß sich die Einrichtungen auch bezahlt machen. Der 
Behälterverkehr ist eine Aufgabe von größter Zukunft 
für die deutsche Volkswirtschaft. Zu seiner Lösung 
müssen freilich alle beteiligten Kreise auf das engste 
zusammenarbeiten. 


Projekte über die deutschen Behälterwagen 


Zugrunde gelegt für die Beförderung der Kasten 
sind die R-Wagen von 17,5 t Tragfähigkeit und 10 m 
Länge der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. Es lassen 
sich demnach 5 Voll-Ladekasten, 10 Halb-Ladekasten 
und 20 Viertel-Ladekasten auf diesen R-Wagen unter- 
bringen. 

Es können aber auch die 2-Achsen-S-Wagen von 
17,5 t Tragfähigkeit und 13,1 m Ladelänge verwandt 
werden, auf denen dann 6 statt 5 Verladekasten unter- 
gebracht werden könnten. 

Die Abmessungen, Ladegewichte usw. sind aus fol- 
genden Aufstellungen ersichtlich: 


Länge Breite Höhe Tragfähigkeit che Inhalt 
normal maximal kg cbm 


!/-Ladekasten 2010 2650 2100 2t 3t 1100 95 
/Ladekasten 2010 1320 2100 it 2t 650 45 
/‚Ladekasten 1040 1340 1555 500kg 1t 300 2,1 


Unter dem Viertel-Ladekasten sind Räder ange- 
bracht, um auch den Verbrauchern, die über keine 
Hebevorrichtung verfügen, ein bequemes Abladen zu 
gestatten, doch sollen auch diese kleineren Kasten mit 
Oesen versehen sein, um das Auf- und Abladen mittels 
Kranen zu ermöslichen. 


Betriebswirtschaft 


Die deutsche Roheisengewinnung ist nach der Zeit- 
schrift „Stahl und Eisen“ im Juli 1928 mit 1034694 t 
um 13344 t oder 13 vH höher als die des Juni. 
Die arbeitstäsliche Erzeugung ist um 2 vH niedri- 
ger als die des Vormonats oder um 7 vH niedriser 
als im Juli 1927 und entspricht 72,7 vH der durch- 
schnittlichen arbeitstäslichen Leistung des Jahres 1915. 
Soweit sich bisher übersehen läßt, war der Rücksang 
in der Rohstahlgewinnung im Juli vielleicht noch stär- 
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ker als in der Roheisengewinnung. Was die Beschäf- 
tigung anbelangt, so liegen zwar noch für ungefähr 
212 Monate Aufträge vor, jedoch ist eine gewisse Ver- 
langsamung im Eingang der Spezifikationen unverkenn- 
bar. Eine Besserung wird von den Dispositionen der 
Reichsbahn abhängen, 


Die wirtschaftliche Lage der Eisen- und Stahlwaren- 
industrie ist nach dem Bericht des Eisen- und Stahl- 
waren-Industriebundes im großen und ganzen im Juli 
gegenüber dem Vormonat unverändert. Es sind in der 
Eisenfertigwarenindustrie von vielen Unternehmern An- 
träge auf teilweise oder ganze Stillegungen gestellt 
worden, da der geringe Auftragseingang die Sorge ver- 
vertieft haf, die Betriebe im bisherigen Umfang auf- 
rechterhalten zu können. Es gilt dies nicht zuletzt 
von Firmen, die Eisenbahnbedarfsartikel herstellen. 


Ausfuhrüberschuß. Wenn sich der außerordentlich 
stark gesunkene Inlandbedarf bisher noch nicht in sehr 
fühlbarem Maße auf den Beschäftigungsgrad der Werke 
ausgewirkt hat, so liegt dies an der bereits seit Ende 
vorigen Jahres sich ständig bessernden Außenhandels- 
bilanz. Die Einfuhr ist zurückgegangen, während sich 
die Ausfuhr stark steigern konnte, der Ausfuhrüber- 
schuß erreichte im Juni 133000 t gegen 100000 £ im 
Mai und 24600 im Januar des Jahres. — Die Be- 
wegung der Ausfuhr stellt für die Hauptprodukte in 
steigender Linie bei gleichfalls anziehenden Preisen für 
den Hochsommer eine ungewöhnliche Erscheinung dar. 
Immerhin sind auch die jetzigen Ausfuhrerlöse für die 
deutsche Schwerindustrie keineswegs gewinnbringend. Ob 
für den Herbst ein Umschwung auf dem Inlandmarkt 
eintreten wird, steht noch nicht fest. 


Inländische Wirtschafts- 
-= interessen 


Die Mitgliederversammlung des Reichsverbandes der 
Freien Schrotthändler hat eine Förderung der Bestre- 
bungen der freien Händler nicht bringen können, weil 
die in der Dortmunder Einkaufsgenossenschaft vereinig- 
ten Schrottgroßhändler erklärt haben, einen Kollektiv- 
vertrag mit dem Reichsverband nicht abschließen zu 


wollen. 


Die allgemeine Lage des rheinisch-westfälischen 
Schrottmarktes hat im laufenden Monat keine wesent- 
liche Veränderung erfahren. Nach wie vor bleibt die 
Nachfrage gering, das Angebot groß. 


Die Leistung der deutschen Walzwerke ist im Juli 
1928 rückgängig. Arbeitstäglich wurden durchschnittlich 
39474 t oder 7,8 vH weniger als im Vormonat her- 
gestellt. Diese durchschnittliche Leistung entspricht 
77,4 vH der durchschnittlichen arbeitstäglichen Leistung 
des Jahres 1913 im Deutschen Reiche damaligen Um- 
fanges. — Man erinnert mit Rücksicht auf die Heraus- 
gabe einer neuen Ueberpreisliste seitens des Verban- 
des rheinisch - westfälischer Eisengroßhändler (Werks- 
handel) an das Versprechen, das die Eisenindustrie 
bei der letzten Eisenpreiserhöhung gegeben hat, als 
man eine Milderung der in dem Ueberpreissystem lie- 
senden Härten in Aussicht stellte. Bisher ist von einem 
solchen Entsesenkommen gegenüber der eisenverarbei- 
tenden Industrie nichts bekannt geworden und die neue 
Ueberpreisliste bringt statt einer Erleichterung eine er- 
höhte Belastung, 


Die Eisenausfuhrpreise haben in den letzten Tagen 
eine weitere Erhöhung erfahren. Es ist der Höchst- 
preis der letzten zwei Jahre am Eisenausfuhrmarkt über- 
haupt erreicht worden. — Die Beschäftigung der Werke 
der Eisen- und Stahlindustrie hat sich im großen und 
sanzen bisher auf der Höhe des Vormonats gehalten. 
Diejenigen Werke, die Anfang des Monats gezwungen 
gewesen wären, infolge Fehlens der Reichsbahnaufträge 
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einige Feierschichten einzulegen, konnten diese zum 
Teil wieder aufheben, da das Reichsbahnzentralamt mit 
neuen Aufträgen herausgekommen ist. Das Amt hat 
mit dem Stahlwerksverband einen Abschluß auf etwa 
530000 t Schienen und Schwellen zur Abnahme bis 
August nächsten Jahres getätigt. Diese Menge sichert 
monatlich eine gewisse Beschäftigung; es isf nicht aus- 


geschlossen, daß der Abschluß auf einige weitere 
100 000 t erhöht wird. Aus den Eingängen von sos. 


Avigescháften ist zu ersehen, daß die deutsche ver- 
arbeitende Industrie mehr oder weniger größere Auf- 
träge für den Export hereingenommen hat. Im gan- 
zen ist auf dem Eisenmarkt ein Nachlassen der Kon- 
junktur unverkennbar, 

Tendenz zur Erweiterung des Stahlkartalls. Es ist 
durchaus normal, wenn das Kartell seine Position durch 
Orsanisation des Verkaufs zu stärken sucht. Der Wider- 
stand dagegen seht von einigen großen belgischen Stahl- 
werken aus. Eine weitere Schwierigkeit liegt einst- 
weilen darin, daß nach Ansicht eines großen Teiles 
der Kartellmitglieder eine internationale Verkaufsorga- 
nisation ohne die Beteiligung oder doch wenisstens 
die Zustimmung der englischen Industrie undurchführ- 
bar ist. 


Entwurf eines weitgehenden Vertrages über ein 
deutsches Stahlgußsyndikat. Die endgültige Konstitu- 
ierung wird allerdings erst in einigen Monaten statt- 
finden. Von dem Verband soll kúnftighin die ge- 
samte Erzeugung an Stahlguß ungeachtet der Qualität 
für. das In- und Ausland einschließlich des Eisen- 
bedarfs erfaßt werden. Der gesamte Verkauf der Stahl- 
gußteile wird vom Verband vorgenommen werden. 


Ausländische Wirtschafts- 
interessen 


Die schwedischen Eisen- und Stahlwerke haben sich, 
soweit sie Schrott in ihren Betrieben verarbeiten, in 
einer Resolution für Verlängerung des in diesem Monat 
ablaufenden schwedischen Schrottausfuhrverbotes ein- 
gesetzt, l E 

Mit der Stellungnahme der britischen Stahlindu- 
striellen gegenüber den europäischen Kartellen und den 
amerikanischen Produzenten, zwischen denen die bri- 
tische Stahlindustrie isoliert dasteht, befaßt sich ein- 
gehend Evening Standard. Auf die Dauer wird die 
englische Stahlindustrie ihre isolierte Haltung nicht be- 
wahren können, es liegt aber gegenwärtig in den Karten, 
sich evfl. in Mitteleuropa mit den amerikanischen Her- 
stellern zu alliieren. Es liegen ferner nähere Anzei- 
chen dafür vor, daß eine Verkaufsorganisation für die 
englische Stahlindustrie geschaffen wird. 


Die Ausfuhrziffern der amerikanischen Eisen- und 
Stahlindustrie sind in den ersten fünf Monaten des 
Jahres im Vergleich zum Vorjahre für alle Länder- 
gruppen gestiegen, für Europa beispielsweise von 63961 
auf 107906 t. Die Ausfuhr von Walzmaterial und Fertig- 
produkten steht an erster Stelle. Besonders stark fällt 
die Steigerung des Exportes von Schroft auf. 


Internationale Rohstahlgemeinschaft. Die Presse 
bringt ein Dementi von mafigebender Seite, daß füh- 
rende Persönlichkeiten der enslischen Stahlindustrie mit 
den deutschen Produzenten Fühlungnahme wegen eines 
Anschlusses an die Internationale Rohstahlsemeinschaft 
genommen hätten. In England besteht aber trotz der 
rückläufisen Beschäftigung auch zurzeit noch keine Nei- 
guns, sich an das Internationale Rohstahlkartell an- 
zuschließen. Es scheint innerhalb der enslischen Eisen- 
industrie die Auffassung mehr an Boden zu gewinnen, 
daß es für sie vorteilhafter sei, wenn sie nun einmal 
Anschluß suchen müsse, über den Kanal hinweg in 
die kontinentale Rohstahlgemeinschaft hineinzugenen und 
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mit der europáischen Stahlindustrie Hand in Hand zu 
arbeiten, als mit der amerikanischen zusammenzugehen, 
Vorláufig beschränkt man sich in England indessen 
lediglich auf die reine Erörterung des Problems, irgend- 
welche Zusagen sind von englischer Seite bisher nicht 
gegeben worden. 


Die ostoberschlesische Hüttenproduktion im ersten 
Halbjahr 1928 erreichte im Vergleich mit derselben Zeit- 
spanne des Vorjahres im allgemeinen ein höheres Ni- 
veau. Im Verhältnis zum 2. Halbjahr 1927 hat sic 
jedoch nur die Rohstahlerzeugung gehoben, während 
Roheisen und Walzwerkserzeugnisse einen Rückgang auf- 
wiesen. Insbesondere fällt der Exportrücksang nach 
Deutschland auf. 

Zur Frage eines Welteisenpaktes. Die Veränderun- 
sen, die von Amerika und England her auf dem Welt- 
markt drohten, würden im ungünstigsten Falle eine 
Verschiebung zwischen Angebot und Nachfrage auf dem 
Welteisenmarkt von 5 bis 6 Mill. Tonnen oder 35 vH 
des Gesamtexports der sroßen europäischen Eisenländer 
bedeuten. Da aber die Aufnahmefähigkeit des Welt- 
marktes kaum in annähernd gleichem Umfange wächst. 
würde eine schwere Erschütterung des Marktes die 
Folge sein, die alle beteiligten Produktionsländer hart 
treffen würde. Aus diesem Grunde muß es endlich 
zu einer internationalen Verständigung kommen, die 
durch den kontinentalen Eisenpakt bereits angebahnt 
ist. Die kontinentalen Eisenländer sind sich des Ernstes 
der Lage bewußt und mit Ausnahme Belgiens bestrebt, 
den Eisenpakt durch Bildung von Verkaufsverbänden 
zu festigen. Im Interesse aller beteiligten Länder wäre 
zu wünschen, daß die internationale Verständigung ohne 
allzu schwere Kämpfe um die Quote gelänge. 


Handelsinteressen 


Ausfuhrsteigerung. An Stab- und Formeisen mad 
seit dem Tiefstand im Februar die Exportsteigerung 
wertmäßig 34 und mengenmäßig 26 vH aus, während 
im vergangenen Jahre die Exportkurve gerade entgegen 
gesetzt verlief. Ganz ähnlich hat sich die Export 
lage für Blech und Draht gestaltet, die Ausfuhr von 
Eisenwaren nahm ebenfalls einen Aufschwung. — Im 
ersten Halbjahr 1928 zeigte sich eine fast ununter 
brochen anhaltende Erhöhung unseres Eisenausfuhrüber 
schusses. Dieser stellte sich auf 1092000 t gegen 
448 000 im 2. Halbjahr 1927. 

Deutschlands Außenhandel mit Stahl und Eisen hat 
im ersten Halbjahr 1928 einen bemerkenswerten Auf 
schwung genommen. Hinzu kommt, daß infolge des 
gebesserten Absatzes am Welteisenmarkt auch die Er 
löse gestiegen sind. Die Eisenhandelsbilanz für das 
erste Halbjahr 1928 ergibt einen Ausfuhrüberschuß i 
1 093 000 t. Es wurden im ersten Halbjahr 1928 6,78 Mil. 
Tonnen Eisenerz gegen 8,06 im ersten Halbjahr 192 
eingeführt. Der Stahlwerksverband konnte wiederum 
gegenüber der Vorwoche eine Erhöhung der Ausfuhr 
preise für Stabeisen und Träger vornehmen. 

Preissteigerung. Am internationalen Eisenmarkt r 
seit Wochen im Gegensatz zum Inlandmarkt eine star SS 
aufwärtssteißende Preisgestaltung zu beobachten. des 
Preisaufbesserungen kamen besonders den großen p 
mischten Werken sehr zustatten, da die Mehreinnahm®! 
den finanziellen Ausfall des Zechenbetriebes zum 
ausglichen. 
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Absetzgeráte für Erdbewegungen 
Von Dipl.-Ing. L. Rasper, Lübeck | 


Eine Transportfrage von größter wirtschaftlicher Be- 
deutung gilt es nicht nur bei Hafen- und Kanalbau- 
arbeiten, sondern vergleichsweise auch im Braunkohlen- 
tagebau zu lösen. Das die Kohlenschätze betreuende 
Deckgebirge muß abgetragen werden, das gewonnene Ma- 
terial wegtransportiert und an geeigneter Stelle aufs 
neue eingebaut werden, so daß nach dem Abbau der 
Kohle das Land wieder in kulturfähigen Zustand ge- 
bracht ist. 

Für die Gewinnung und Lösung des Hangenden be- 
dient man sich im allgemeinen der bei allen größe- 
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Zur Bewältigung immer größerer Leistungen ging 
die Zugförderung unter möglichster Ausschaltung jed- 
weder Handarbeit zu immer größeren Fördergefäßen 
über. So haben verschiedene Großtagebaue mit Erfolg 
zur Großraumförderung gegriffen und verwenden durch 
Druckluft betätigte Selbstentlader mit bis zu 16 cbm 
Wageninhalt. Von den Lokomotiven aus können ähn- 
liche Wagen durch einen Hebeldruck entleert werden. 
Komprimierte Luft ersetzt die menschliche Muskelkraft. 
Derartige Züge weisen ein befrächtliches Gewicht auf. 
Der Raddruck eines Wagens beträgt 6 t; eine elektrische 
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Abb. 1. Kombinierter Eimer- und Bandabsetzer mit 35 m Absetzweite und 560 cbm theor. stündl. Absetzleistung, 
in Hochstellung auf das Transportband arbeitend 


ren Erdbewegungsarbeiten üblichen Baggermaschinen. Für 
die verlangten Riesenleistungen des Abraumbetriebes 
kommen in Deutschland nur Eimerkettenbagger in Frage, 
mit denen sich bei Doppelschütterausführung und elek- 
trischem Antrieb stündliche Leistungen von 800—900 cbm 
losen Boden im Dauerbetrieb erzielen lassen. Ein Kon- 
kurrent ist dem Bagger in dem aus Amerika gebürtigen 
Kabelbagger erwachsen. Der Kabelbagger ist ein Uni- 
versalgerät, das den Abraum mittels Schürfkübel löst, 
durch Verfahren des Gewinnungsapparafes denselben 
auf einem Seile forttransportiert und durch Kippen 
des Kübels entleert und ablasert. 

Der Transport des Materials bei Baggerbetrieben 
kann entweder durch die bei dem Bau von Dämmen 
längst eingeführte Zugförderung oder durch Aufgabe 
auf Förderbänder vorgenommen werden. Der zweite 
Weg führte zur Entwicklung der Abraumförderbrücken. 


Grubenlokomotive wiegt beispielsweise 44 t; die Fahr- 
geschwindigkeit muß mit 10—13 Stundenkilometer angesetzt 
werden. Es kann natürlich mit derartigen Raddrücken und 
solchen Geschwindigkeiten nicht bis an die Böschungs- 
kante der Kippe herangefahren werden. Denn beson- 
ders bei schlechten Kippen mit tonreichen Zwischen- 
schichten wird die Gefahr des Abrutschens der Kippe 
zu groß. Außerdem stellen derartige Züge, die zum 
Teil elektrisch gefahren werden und von denen eigentlich 
jeder Wagen als Maschine angesprochen werden muß, 
beim Ausfall durch Absturz einen nicht zu unterschätzen- 
den Verlust dar. 

Es muß also an dieser Stelle noch eine weitere 
Maschine eingesetzt werden. Diese soll die Böschungs- 
kante der Kippe soweit vom Fahrgleise abrücken, daß 
bei einem Abreißen der Kippkante das Fahrgleis außer- 
halb des Rutschgebietes liest, andererseits aber auch 
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Kippe, fállt dem Absetzgerát zu. Es 
haben sich allerdings auch Konstruk- 
tionen herausgebilde‘, weiche zwei Ma- 
schinen dafür einsetzen: eine Trans- 
portmaschine und einen Pflug zum Ein- 
ebnen der AÄnschüttung. Es hat sich 
jedoch gezeigt, daß die Verwendung 
eines Pfluges zur Einebnung der An- 
schúttung stets eine große Leistungs- 
minderung zeitigt. 


Durch das Vorschütten der Kipp: 
wird ein weiterer Vorteil erreicht, der 
gerade bei schlechten Bodenverhältnis- 
sen für diese Arbeitsweise von aus- 
schlaggebender Bedeutung wurde: das 
Verdichten der Kippe, das Einstampfen 
der Anschúttung. Das von den Appa- 
rat in freiem Fall herabstirzende Ma- 
terial wird durch die freiwerdende 
Fallenergiz festgestampft. Beim Entlee- 
ren eines Wagens durch seitiiches Ver- 
kippen und darauffolgendes Säubern des 
Gleises rollt das Transportgut lediglich 
die nafürliche Böschung herab und la- 
gerf sich lose an. Durch die erreichte 
Verfestigung der Kippe kann man zu 
großen Kipphöhen übergehen. 


Die Einführung dieser Apparate in 
die Praxis verdankt man, wie die Aus- 
wertung so vieler bedeutender Erfin- 
dungen, der Not der Zeit. Im Kriege 
zwang der Mangel an verfügbaren Ar- 
beitskräften, Handarkeit an der Kippe 
durch Maschinenarbeit zu ersetzen. 

Dem Drängen nach Verbilligung der 
Abraumbeseitigung durch Leistungserh5- 
hung, um auch Kohlenvorkommen, die 
infolge höherer Deckgebirge bisher niht 1 
ausgebeutet werden konnten, nod wirt- 
schaftlich abbauen zu können, mufte 
die Entwicklung der Absetzgeräfe durch 
Erhöhung der Absetzleistung und Ver- 
größerung der Transportweite Schritt 
halten. 

Die Erhöhung der Leistung führte 
zum Ersatz der Schaufelkette durch die 
bei den Eimerbaggern zu großer Be- 
triebsvollkommenheit entwickelten Eimer- 


kette. Der Grabwiderstand des mit 
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Stahlmessern ausgerüsteten und sid 
überall frei schneidenden Eimers ist 
um ein Vielfaches geringer als der 
einer durch die lose Masse gezogenen 
flachen Schaufel. 
Während die ersten Maschinen ein: 
Sammelantrieb besaßen, ging man in 
der Folgezeit, angespornt durch die dem 
Betrieb üterall zur Verfügung stehend: 
elektrische Energie, zum Einzelantri:b 
über. l 
Hand in Hand mit der Leistungs- 
erhöhung ging man zur Vergrößeruns 
der Absetzweite über. Bis zu 3 m 
Ausladung, gemessen von der Mitte 2 
vorderen Drehgestells bis zur Äbwur 
stelle, gelangte man durch Verlängeruns 
der Eimerleiter. 8 
Die Eimerketie, ein den Versdilel 
unferworfenes, im Gewicht verhältnis: 
mäfsi$ schweres und langsamlaufendes 
Konstruktionselement setzt der Vergro” 
Berung der Absetzweite aus wirtscii 


y ; . li ä bald en! 
die anzuschüttende Kippe so einebnet, daß das Fahr- Grenze. Das die ee Kran- 


gleis durch Gleisrückmaschinen gerückt werden kann, gerüst nimmt z walti i i an. Es besitzt 
d. h. dem Fortschritt der Anschüttung folgen kann schon die Eede er Eo en Apparate 
E 1 mit 23 m Absetzwe: i gewicht und braud! 
eingeebnete Anschüttung verlegt werden, bei der Halden- zu ihrem Antrieb bei 910. prelado Stunden: 
hochschüttung wird das Fahrgleis von der Anschüt- leistung einen Motor von ca. 110 kW. 


tung weggerückt. Di = e Trans 
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Diese Doppelaufgabe, das Vortragen des Bodens portweite male a an a weiteren 
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Abb. 2. Kombinierter Eimer- und Bandabsetzer mit 33 m Absetzweite und 560 cbm theor. stündl. Absetzleistung, die frische Anschüttung einplanierend 
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fähigen, dem rauhen Betrieb und auch schwerstem letti- 
gen Boden sich anpassenden Aufnahmegerätes, das auch 
in der Lage sein muß, die Planierarbeit durchzuführen 
und eines möglichst leichten, in seinen Beanspruchun- 
gen besser kontrollierbaren Transportgerätes. 

Große Leistungsfähiskeit und leichte Auswechsel- 
barkeit der dem Verschleiß unterworfenen Elemente 
machen die Eimerkette zum gegebenen Aufnahmemittel. 
Sie dient beim Bagger seit langen Jahren dem gleichen 
Zweck. 

Als Transportgerät kommt der Gurtförderer in Frage. 
Sein geringes Eigengewicht, verbunden mit großer Ge- 
schwindigkeit der zu transportierenden Nutzlast ergeben 
ein geringes Gesamtgewicht und lassen Absetzweiten 
bis über 55 m und noch mehr erreichen. 

Der Durchbildung der Ueberwurfstelle von Auf- 
nahmegerät und Gurtfórderer ist größte Aufmerksamkeit 
zu schenken; Verstopfungen muß weitmöglichst entgegen- 
gearbeitet werden; a!le Triebwerkteile müssen staubsicher 
gekapselt sein; die sichere Reinigung des Bandes sowie 
der Umlenk-, Abwurf- und Antriebstrommel von an- 
haftendem Baden durch sogenannte Abstreicher ist eine 
Lebensfrage des Fördergerätes. 

Das erste Gerät dieser Ar: wurde von der Lübecker 
Maschinenbaugesellschaft im November 1925 zur Auf- 
stellung gebracht (Abb. 1). 


Der Absetzer ist mit einer mit 40 Liter-Eimern 


ausgestatteten, vierfach geschakten Eimzrke ‘te tragenden 
12 m langen Eimerleiter ausgerüstet. 


Diese kann durch 5 Seilwinden gehoben, gesenkt, 
vorwärts und rückwärts bewest werden. 

Eimerleiter und Bandfórderer sind an einem auf 
Schienen fahrbaren Krangerüst aufgehängt. Auf der 
Seite der Eimerleiter stützt sich dieses Gerüst auf die 
Kugelzapfen zweier vierachsiger Drehgestelle. Auf 
Ballastseite ruhf es mittels einer Pendelstütze auf einem 
vierachsigen Einschienenfahrwerk. 


Die Abraumzüge verkehren auf dem Fahrgleis zwi- 
schen Führerhaus und Eimerleiter. Auf diese Weise 
rückt die durch das Gewicht des Apparates hervor- 
gebrachte Belastung des Bodens von der gefährlichen 
Böschungskante noch weiter ab. Im Führerhaus ist der 
Fahrantrieb für die Drehgestelle, der Fihrerstand und 
die elektrische Schaltanlage, Transformator und Wider- 
stände eingebaut. Die Motorwinden zur Bewegungs der 
Eimerleiter sind in einem besonderen Windenhaus unter- 
gebracht. Die Steuerung erfolgt vom Führerstand aus. 


Die Arbeitsweise des Apparates ist aus der Abbil- 
dung 1 ersichtlich, welche die Hauptarbeitsstellung zeist. 
Die hoch arbeitende Eimerleiter führt die in einen 
Graben gestürzten Massen dem Bandförderer zu, der sie 
in einer Entfernung von 55 m, von Mitte Drehsestell 
des Apparates aus gemessen, verstúrzt. Hat der ab- 
seworfene Abraum an dieser Stelle die Höhe des Pla- 
nums, auf dem der Apparat arbeitet, erreicht, so wird 
die Eimerleiter in waserechte Stellung gebracht. So 
schüttet sie die zwischen dem Vordamm und der Kippen- 
böschung entstandene Senke zu und ebnet dann die 
neu angeschüftete Halde ein. Nach dem völligen Ein- 
ebnen der Ausschüttung werden die Gleise mittels Gleis- 
rückmaschinen vorgerückt und das Spiel wiederholt sich 
von neuem. 

Die Leistung des Apparates hat sich im Betriebe 
zu etwa 60 cbm’Std. lose geschütteien Boden ergeben. 
Die normale Arbeitsgeschwindigkeit beträgt 8 m. Min. 
Die zweite Fahrseschwindiskeit von 15 m Min. wird 
beim Verfahren auf großen Strecken eingeschaltet. 

Die günstigen Erfahrungen mit diesem Anschuttver- 
fahren führten zum Bau größerer Apparate. — Be- 
schreibt die Abwurftrommel durch Schwenken des 
Brückenträgers um das vordere Absetzergleis einen Kreis- 
bogen, so besteht die Möglichkeit, nicht nur einen 
derartigen Vordamm zu schütten, sondern durch all- 
mähliches Schwenken mehrere hintereinanderliegende 
sattelförmise Dämme zu bilden. 

Im Oktober 1927 kam der erste von fünf derartigen, 
von der Lübecker Maschinenbau-Gesellschaft hergestell- 
ten Apparaten in Betrieb (Abb. 2). 

Der Apparat besitzt bei 41 m Ausladung ein Dienst- 
gewicht von 280 t und stützt sich auf 34 Laufräder, 
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die durch Dreipunktlagerung statisch bestimmt ange- 
ordnet sind, so daß jedes Rad die gleiche nach den 
Gesetzen der Mechanik errechenbare Belastung erhält, 
oder mit anderen Worten sich kein Rad von den Schie- 
nen abhebt. 

Der Apparat leistete im Probedauerbetrieb 700 
cbm Std. losen geschütfeten Boden. Die bisherige Größt- 
leistung waren 50 Züge zu 12 Wagen mit je 16 cbm 
Inhalt in zwölfstündiger Schicht, also 50x 12x16 = 
9600 cbm. 

Die bisher größte Ausladung und Leistung besitzt 
ein in Montage kesriffener von der Lübecker Maschinen- 
bau-Gesellschaft gelieferter kombinierter Absetzer für 
wahlweise Tief- und Hochschüttung für 50 m Absetz- 
weite und 90 cbm theoretischer Stundenleistung. 

Zur Beseitigung des Abraumes finden wir im wesent- 
lichen drei maschirelle Arbeitsverfahren vor: Die Zus- 
förderung in Verbindung mit dem Absetzgerát oder 
der Spülkippe, die Abraumförderbrücke und den Kabel- 
bagger. 

Beim Absetzer-Betrieb muß der Abraum von der 
Basggerstrosse längs des Tagebaues zu der mehr oder 
minder weit entfernten Kippe verfahren und dort ver- 
baut werden. Das Verbauen wird entweder durch Ab- 
setzer oder durch Spülkippen vorgenommen. Abraum- 
Förderbrücke und Kabelbasser wählen den kürzesten 
Transportweg und bringen das Fördersut quer durch 
den Tagebau zur Halde. 

Die Förderbrücke muß für jeden Grubenbetrieb indi- 
viduell zugeschniften werden. Ihre spätere Verwendung 
an anderer Stelle stößt auf große Schwierigkeiten und 
ist vielleicht in vielen Fällen überhaupt unmöglich. 


Ein wichtiger Gesichtspunkt bei der Beurteilung einer 
Brückenanlage liest in der Abhängiskeit des Gesamt- 
betriebes von diesem einem Universalgerät. Bei einem 
Versagen und bei unvermeidlichen Betriebsstörungen oder 
Reparaturen ist der gesamte Abraumbetrieb mit einem 
Schlage stillgelegt. | 

Der Absetzerbetrieb ist überall anzuwenden, wo Erd- 
bewegungen in größeren Ausmaßen vorgenommen werden, 
gleichgültig, wie die gegenseitige Lage der Kippe zur 
Baggerstrosse ist. Ja, selbst im Baubetrieb bei der 
Anschúttung langer und hoher Dámme, wie beim Bau 
von Kraftwerken und Schiffahrtskanálen oder von Stau- 
dämmen kann der Absetzer Verwenduns finden. Die 
Siemens-Bauunion verwendeíe beim Bau der Großkraft- 
Anlage am Shannon River in Irland drei Absetzer 
als Dammschütter. Ein Großbetrieb wird ni:ht auf einem 
Gerät basieren und dadurch niemals durch die Betriebs- 
unfähiskeit eines Gerätes zum Erliegen kommen. Eimer- 
absefzer können in schwerstem klebrisen Tonkoden, der 
die Verwendung eines Transportbandes wesen Verklei- 
sterns der Ueberwurfstellen ausschließt und im Kabel- 
baggerkübel nicht mehr entleert, Verwendung finden, 
da bei Einbau eines Ausschneidemessers am Vorder- 
turas der Eimerinhalt aus dem Eimer herausgeschnitten 
wird. Vor allem kann der Absetzer mit Erfolg auch 
in kleineren Betrieben eingesetzt werden, für die sich 
der Bau einer Förderbrücke nicht lohnt. Hier tritt er in 
Konkurrenz mit dem Kabelbagger. Für große Leistungen 
sind in Deutschland noch keine Kabelbagger verwendet 
und es sind Ergebnisse erst abzuwarten. 


Betriebswirtschaft 


Die deutsche Roheisengewinnung stellte sich im 
Ausust arbeitstäglich auf 35255 t gejen 5334)6 € im 
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Metalle. Nach den statistischen Zusammenstellungen 
der Metallgesellschaft ist die Weltproduktion der wich- 
tiseren Nichteisenmetalle im Jahre 1927 wicder gestie- 
gen, und zwar bei Zink um 17 vH sesenüber der Durch- 
schnittsgewinnung der Jahre 1924 1926; bei Blei be- 
trägt das Mehr 14, bei Zinn und Aluminium je 11 
und bei Kupfer 8 vH. Die Preise zeigten fallende Ten- 
denz, die sich mit Ausnahme von Kupfer auch im Jahre 


1928 fortgesetzt hat. 
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Inländische Wirtschafts- 
interessen 


Die Lage der deutschen Maschinenindustrie im 
August 198. Weitere Abschwächung des In- 
landgescháfts. — Leichte Zunahme der 
Auslandaufträge. — Geringes Nachlassen 
des Beschäftigungsgrades. Vom Verein Deut- 
scher Maschinenbau-Änstalten, dem Spitzenverband der 
deutschen Maschinenindustrie, wird uns geschrieben: Die 
im Juli beobachtete Abschwächung des Inlandgeschäftes 
setzte sich im August fort. Die Zahl der Firmen mit 
ungenügendem Eingang von Anfragen der Inlandkund- 
schaft erhöhte sich um 10 vH. In annähernd gleichem 
Verhältnis gingen auch die Inlandaufträge zurück. Da- 
Segen gelang es, den am Auslandseschäft beteiligten 
Firmen, etwas mehr Auslandauftráge als im Juli herein- 
zuholen. Diese reichten jedoch nicht aus, um den Aus- 
fall an Inlandbestellunsen zu decken. Auch scheint 
eine weitere günstige Entwicklung des Auslandabsatzes 
noch keineswegs gesichert, da der Eingang von Anfragen 
aus dem Ausland im Aususf hinter dem Ergebnis der 
beiden vorhergehenden Monate zurickblieb. 

Der Bescháftigungsgrad betrug — an der Zahl der 
tatsächlich geleisteten Arbeitsstunden gemessen — seit 
Monaten fast unverändert etwa 75 vH des Solistandes 
und hat auch im August nur ganz wenig — um rund 
1 vH — nachgelassen. Bei der seit einer Reihe von 
Monaten festzustellenden Widerstandsfihigkeit der Wirt- 
schaftslage ist mit einer weiteren ruhigen Entwicklung 
auch für die nächste Zeit zu rechnen. 


Beim Roheisenverband zeist der Versand in den 
letzten Monaten einen dauernden Rückgang. 

Von den deutschen Eisenverbänden wird verschie- 
dentlich schon jetzt zur Lieferung im Monat Oktober 
und auch noch darüber hinaus auf der Basis unveränder- 
ter Preise verkauft. Es scheine, daß nicht beabsichtigt 
werde, im Zusammenhang mit der Tarifsteigerung bei 
der Eisenbahn die Frage auch einer Erhöhung der 
Eisenpreise aufzurollen. Die Eisenpreisfrage ist zur 
Stunde noch immer ungeklärt. Ein Hauptgrund für 
die Unsicherheit ist die ungeklärte Lage bei den Metall- 
arbeiterverbänden bezüglich einer evtl. Kündigung des 
Lohnabkommens. 


Eisenpreiserhóhung. Man kann sich schwer vor- 
stellen, daß die Reichsregierung einem so verhingnis- 
vollen Beginnen der Schwerindustrie, wie es die Eisen- 
preiserhöhung sein würde, tatenlos zusehen könnte. Ein 
Versuch der Eisenpreiserhöhung müßte den Reichswirt- 
schaftsminister zu einem Einschreiten geradezu heraus- 
fordern. Man dürfe hoffen, daß er gegebenenfalls auch 
nicht vor der Anwendung der ihm auf Grund der Kar- 
tellverordnung zur Verfügung stehenden Mittel zurück- 
schrecken werde. — Aus mafigebenden Kreisen der deut- 
schen Schwerindustrie hört man, daß bestimmt mit einer 
Auswirkung der Frachtenerhöhung in Gestalt einer all- 
gemeinen Preiserhöhung auch für das Inlandgeschäft 
zu rechnen sei, über deren Ausmaß man bisher noch 
keine Vorbesprechung gehalten habe. In Kreisen der 
weiterverarbeitenden Industrie glaube man jedoch vor- 
läufig nicht an eine Preiserhöhung des Stahlwerkver- 
bandes. 


Ausländische Wirtschafts- 
interessen 


Schutzzoll. Der Führer der enslischen Abgeordneten- 
deputafion, die vor einigen Wochen beim Premierminister 
die sofortise Einführung eines Schutzzolles auf die Stahl- 
und Eisenindustrie vorschlug, erklärte, er wolle nur 
veranlassen, das Problem der Arbeitslosigkeit in Eng- 
land tatkráftis in Ansriff zu nehmen. Durch Einfüh- 
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rung des Schutzzolles kónnten 100000 Bergleute und 
Eisenarbeiter mehr beschäftigt werden. England könne 
auf dem Weltmarkt nicht mit den Stahlprodukten Frank- 
reichs und Belgiens wettbewerbsfähig bleiben, wenn es 
um 50 vH höhere Löhne zahle. — Eine Notiz gibt Aus- 
führungen des Mitgliedes des englischen Unterhauses 
Dennison über die Auffassung der englischen Gewerk- 
schaften zu den Schutzzollwünschen der Eisenindustrie 
wieder. Die Gewerkschaften ständen auf dem Stand- 
punkte, daß jeder Versuch, der Industrie selbst nur 
einen Ansatz von Safeguarding-Maßregeln aufzuerlegen, 
einer durchgreifenden Enquéte über Kapitalverluste und 
das Ausmaß unverdienter und nicht zu verdienender 
Zins- und Rúckzahlungslasten, welche die Industrie 
augenblicklich auf sich nehmen müsse, nachzustellen 
wäre. Auf die oberflächliche Ueberprüfung durch ein- 
seifig besetzte Ausschüsse, die von einem schutzzóline- 
risch eingestellten Handelsminister besetzt würden, sei 
kein Verlaß. Die Arbeiterschaft wünsche unabhängige 
Experten. Sie sei weder von freihändlerischen und 
schutzzöllnerischen Grundsätzen geleitet und würde sich 
den Vorschlägen des Ausschusses fügen. 


Handelsinteressen 


Neuerliche Eisenpreiserhöhung. Bezüglich der Eisen- 
preise verstärkt sich der Eindruck, daß durch die ver- 
öffentlichten Berechnungen zunächst vielleicht doch mehr 
lohnpolitishe als preispolitische Zwecke verfolgt wür- 
den. Eine Preiserhöhung dürfte wohl auch kaum auf 
Gesgenliebe beim Reichswirtschaftsminister stoßen, dem 
ja von Entscheidungen über Preiserhöhungen rechtzeitig 
Mitteilung gemacht werden müsse. Das gelte um s 
mehr, als der Minister in seiner Rede auf dem Gewerk- 
schaftskongreß ausdrücklich auf die konjunkturpolitische 


DIS vorsichtigster Preisbemessung hingewiesen 
abe. 


AR Bun 


Die südwalisische Weißblechindustrie ist mit der 
der Vereinigten Staaten versuchsweise zu einem Ueber- 
einkommen zur Ausschaltung der Konkurrenz auf den 
Exportmärkten gelangt. 


Verkehrsnachrichten. Der 7. Oktober ist in di: 
sem Jahre für das reisende Publikum von doppelter 
Bedeutung, denn er bringt gleichzeitig mit dem Be- 
ginn der Winterfahrpläne das Inkrafttreten der neuen 
Fahrpreisfestsetzungen und das Zweiklassensystem. So- 
weit es sich bisher übersehen läßt, zeigt der neue 
Fahrplan, abgesehen von den beiden grundsätzlichen 
Aenderungen, große Abweichungen, die das Fahrplan- 
zahlenbild der neuen Kursbücher stark verändern. Trotz 
dieser Umstellungen, die naturgemäß zu ihrer Berüc- 
sichtigung eine gewisse Zeit erfordern, werden sämtliche 
Storm-Kursbücher rechtzeitig erscheinen und bei den 
zahlreichen Verkaufsstellen ausliegen. Der Verlag teilt 
uns mit, daß die große Storm-Ausgabe für das gesamte 
Reichsgebiet (5.— M.) durch Beigabe zahlreicher Ueber- 
sichtskarten innerhalb der Fernverbindungen mit tabella- 
rischen Angaben über Fahr- und Bettkartenpreise und 
Schlafwagen ergänzt worden ist. Die praktische Neue- 
rung wird dem Benutzer die Möglichkeit geben, die 
gewünschte Fernverbindung nicht nur im Fahrplanzahlen- 
bild, sondern auch in der übersichtlichen, rascher onen- 
fierenden graphischen Darstellung zu sehen. Für unser 
Verkehrsgebiet kommt neben der großen Ausgabe fürs 
Reich noch die kleine und billigere Teilausgabe für 
Mitteldeutschland in Frage, die 2.— M. kostet. 
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Das erste Kuselhaus der Welt 


Erfunden von Professor P. Birkenholz in München, B. D. A., 
konstruiert und ausgeführt von MAN (Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg A.-G.), 
Werk Gustavsburg 


Das erste Kugelhaus der Welt bildet die Haupt- 
sehenswürdigkeit der diesmaligen Dresdener Jahresschau 
und sei im folgenden kurz besprochen: 

Der Erfinder des Kugelhauses, Professor P. Bir- 
kenholz, hatte einen bedeutsamen Entwurf für das 
Völkerbundhaus in Genf eingereicht, in welchem erst- 
malig ernsthaft ein Kugelhausbau großen Maßstabs vor- 


gesehen war. Leider fand der Entwurf nicht die er- 
wartete Anerkennung, und der breiteren Oeffentlichkeit 
wurde das Kugelhaus nicht bekannt. Professor Birken- 
holz entschloß sich daher, in der „Münchener Illustrier- 
ten Presse“ einen Bericht über den Gegenstand zu 
bringen, der neben manchem Kopfschütteln und Angriff 
doch auch ernsthafte Beachtung fand. So bei Direktor 
Straßhausen, dem Leiter der Dresdener Jahresschau, 
der in Erkenntnis der Bedeutung des Kugelhauses für 
die diesjährige Dresdener Ausstellung sich rasch zum 
Bau eines solchen entschlof und der Ausstellung „Die 
Technische Stadt“ damit jedenfalls das erste Kugel- 
haus der Welt sicherte. 

Am 23. Januar 1928 nach einer Skizze der MAN, 
Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg, Werk Gustavsburg, 
bestellt, stand es am 16. Mai, dem Tage der Aus- 
stellungseröffnung, schon äußerlich fertig da und konnte 
Anfang Juni die Besucher auch in seine Innenräume 
aufnehmen. Obschon vielfach durch das völlig Neue 


verblüffend, vermag es bei näherer Betrachtung doch 
gerade den technisch geschulten Beschauer mindestens 
von seiner Zweckmáfigkeit in mehr als einer Richtung 
zu überzeugen. Zweifellos wird das Kugelhaus nicht 
nur ein bloßes Schausfück bleiben, sondern eine wert- 
volle Anregung zu neuen Lösungen großstädtischer Bau- 
aufgaben darstellen, wie Warenhäusern, Garagen, Hotels, 
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Verwaltungszentralen. Das Kugelhaus ist fúr die Stahl- 
skelett-Bauweise besonders geeignet und verkórpert voll- 
kommen das Zusammenwirken von Architekt und In- 
genieur, entspricht also einer Hauptforderung der Zeit. 
Selbstverstiindlich werden — wie bei jeder neuen Idee — 
auch gegen diesen neuen Baugedanken Einwendungen 
aus ästhetischen oder sonstigen Gründen erhoben wer- 
den; demgegenüber muß betont werden, daß aus man- 
selnder Gewöhnung entstehende Vorurteile uns nicht 
hindern dürfen, wirklich praktische, technische und wirt- 
schaftliche Vorteile nach Kräften auszunutzen. Sicher 
werden, wie die Entwicklung unserer Baukunst zeigt, 
die ersteren überwunden werden, wenn die letzteren 
allmählich erkannt und gewürdigt werden. Ein erkannfer 
technischer Fortschritt läßt sich auf die Dauer durch 
ángstliche Bedenken oder eingewurzelte Meinungen nicht 
aufhalten. 

Die technischen und wirtschaftlichen Vorteile des 
Kugelhauses sind bedingt durch seine Formgebung. Die 
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Kugel ist das Gebilde, welches im Verhältnis zum 
nutzbaren Raum die geringste Oberfläche bietet. Da- 
durch werden die Außenwände von vornherein schon 
im Ausmaß kleiner. Diese Verkleinerung bedingt an 
sich schon einen geringeren Umfang auch der eisernen 
Tragkonstruktion. Es wird aber auch deren Belastung 
durch die Umfassungswände geringer, und die Trag- 
konstruktion ist daher sowohl für eine geringere Fläche 
als auch für ein geringeres Gewicht der Flächeneinheit 
zu bemessen. 

Doch nicht allein in bezug auf das Eigengewicht wird 
ein erheblicher Vorteil erzielt, sondern ganz besonders 
auch infolge des Einflusses der Windlast, der für Hoch- 
hausbauten von größter Bedeutung ist. Auch für die 
Windlast wird sowohl die dem Angriff ausgesetzte 
Fläche kleiner, als auch der Winddruck-Koeffizient durch 
die Kugelform außergewöhnlich günstig herabgesetzt. 


Abb, 3 


Wenn man genötigt ist, weit über normale Bauhöhe 
in die Luft hinauf zu bauen, so ist es offenbar tech- 
nisch richtig, dem Baukörper dann die Form zu geben, 
die den geringsten Luftwiderstand bietet, also die Kugel- 
form. Auch ist eine Konzentration der Baumassen, 
wie die Kugelform sie in vollkommenstem Maße dar- 
stellt, statisch sehr viel günstiger als der weitläufig 
gegliederte Aufbau normaler Hochhäuser von gleichem 
Fassungsraum. Es kommt hinzu, daß die Ableitung 
der Kräfte bis in die Fundamente sowohl für Eigen- 
ewicht wie für Winddruck beim Kugelhaus auf dem 
Putain, natürlichsten Wege erfolgt. Das Ergebnis zeigt 
daher bezüglich des aufzuwendenden Gewichts des Stahl- 
tragwerks und damit auch für dessen Preis die klare 
Ueberlegenheit des Kugelhauses. Einsparungen ergeben 
sich weiter in der Ausfüllung der Umfassungswände, 
also in den Mauermassen bzw. Wandverkleidurgen, durch 
die verminderte Fläche. Sie setzen sich fort in den 
Fundamenten durch geringste Last und günstigste Last- 
verteilung; auch dadurch, daß die Fundierungsfläche 
im Kusefhaus sich auf den kleinsten Grundriß konzen- 
triert. 

Eine weitere Ueberlegenheit des Kugelhauses te- 
steht in den Aufwendungen für die Montage. Die 
natürliche Gleichartigkeit der Konstruktion gestattet die 
Errichtung des Bauwerks von einem feststehenden Zen- 
tralpunkt aus, d. h. also mit Gerüsten, die während 
der Bauausführung nicht verschoben werden müssen. 
Infolgedessen kann der Zusammenbau mit zweckmäßig- 


21. NOVEMBER 1928 


ster Einrichtung auf billigstem Wege betrieben werden 
und in verhältnismäßig viel kürzerer Zeit als bei jedem 
anderen Bau, und zwar nicht nur für den Rohbau, son- 
dern auch für die Inneneinrichtung. 

Ueber die ästhetische Wirkung des Kugelhauses 
haben sich hervorragende Baukünstler durchaus zustim- 
mend ausgesprochen. Es wird im besonderen die starke, 
im modernen Sinne monumentale Wirkung der Anlage 
aus ferner die besondere Eignung des von allen 

iten gleichmäßig in Erscheinung tretenden Kugelhauses, 
als Dominante in einem Baukomplex zu wirken. Man hat 
ferner darauf hingewiesen, daß die großartige Einfach- 
heit der Gesamtform der heutigen Baukunst bedeu- 
tende und wertvolle Anregungen bringen dürfte, deren 
Auswirkungen noch nicht abzusehen sind. 

In der Tat kann u. E. auch kaum ein Zweifel be- 
stehen, daß die Anwendung der Kugelform für einen 
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Abb. 4 


Baukörper ästhetisch kein Experiment bedeutet, da schon 
die gesetzmäfßige Reinheit der Form, ihre vollkomment 
innere Ausgeglichenhejt und ihre in hohem Maße aus 
gleichende Wirkung auf die Umgebung ihre ästhetisch 
und städ‘ebaulich wertvolle Wirkung verbürgen. Dies 
Wirkung wird auch keine vorübergehende sein kön: 
nen, da der Baukörper von innen heraus technisd 
vollkommen gesund ist und alles Gesunde und technisch 
Zweckmäßige auch in der Erscheinungsform sich von 
selber rechtfertigen und durchsetzen wird. ) 
Die Dresdener Kugel, wovon wir einige Abbil- 
dungen bringen, wirkt bereits in dieser Hinsicht. Er 
bauerin ist, wie bereits erwähnt, die Maschinenfabrik 
Augsburg-Nürnberg A.-G., Werk Gustavsburg. Die Stahl- 
konstruktion kesteht bei der Dresdner Kugel aus 2 
senkrechten Traspfosten, die mit Tragringen in i 
Geschoßebenen zu einem Tragrahmen achteckigen Cien 
risses verbunden sind. Die Tragringe sind zum au 
gleich einseitiger Lasten durch Verspannungen ergani 
Die Raumeinteilung ist geseben durch den zylindrischen 
Kugelhals — 11,5 m Durchmesser und 4 m Hö de 
als Eingang und Schaufensterfront. Die anset 
Kugel von 24 m Durchmesser ist horizontal in I | 
Geschosse aufgeteilt; das unterste derselben hat du 
gehenden Boden und desgleichen Decke, während 0 
folgenden innen auf 6 m Durchmesser offen sind, 9 © 


„gewissermaßen ein offener Schacht verbleibt, von dess 


Umgang man den Blick in die benachbarten oe. 
bis zur Kuppeldecke hat. Die Zwischengeschosst $ 
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von den Hauptgerüstpfosten bis zur Außenhaut in lóer 
Teilung radial gegeneinander durch leichte Trennwände 
abgeteilt, die Räume sind von einzelnen Ausstellern 
belegt, teilweise sind mehrere Abteilungen zu einem 
großen Raum vereinigt (Zigarettenfabrik Bulgarie, die 
ihre Fabrikation im Betrieb zeigt). Dies war möglich, 
da die Trennwände keinerlei statische Aufgaben haben, 
also beliebig fortselassen werden konnten. 

Das oberste Stockwerk ist als gleichzeitig sehr hüb- 
scher Aussichtsraum für ein Cafe ausgenutzt. Treppen- 
anlagen, welche sich trotz der beschränkten Raumver- 
hältnisse ungezwungen und bequem gestalten ließen, 
führen bis zum Café, außerdem ist ein in einem zylin- 
drischen Blechmantel untergebrachter Aufzug in Betrieb. 
— Die Außenhaut der Kugel wurde bei dem Dresdner 
Kugelhaus in Stahlblech ausgeführt, welches an gebo- 
Fian Meridiansparren aus H-Stahl befestigt ist. Die 
sparren sind durch die Deckentráger an das Trag- 
gerüst angehängt und stützen sich außerdem auf einen 
kräftigen Tragring am Uebergang von Kugel und Hals. 

Die Außenhaut ist nur durch zahlreiche stellbare 
Fenster, die in der Umgrenzung der Kusel liegen, 
unterbrochen, so daß die Kugelschale selbst ganz aus 
Stahl und Glas besteht. Im Innern ist sie durch Tekton 
mit Rabitzputz, im Cafe außerdem noch durch eine 
Torfoleumzwischenlage isoliert. Die Fußböden sind Par- 
kett auf Holzbalken mit angehängter Rohrputzdecke. 
Die stählerne Kugelschale ist außen mit Aluminium- 
farbpulver gestrichen. Am obersten Ring ist ein Um- 
gang mit vier Steigleitern bis zum Kugelfirst. Daß 
für die Außenhaut Blechverkleidung gewählt wurde, hat 
seinen Grund in der Schnelligkeit, mit der gebaut 
werden mußte während unsicherer Witterung, ferner 
in dem Umstand, daß es sich um ein gegebenenfalls 
in einiger Zeit wieder abzubrechendes Ausstellungs- 
werk handelt, für welches auch nur beschränkte Mittel 
aufgewendet werden sollten. Für die wichtigeren Kugel- 
haus-Großbauten ist natürlich der Außenhautverkleidung 
in unbedingtem Dauermaterial (Kunststein, Keramik, 
Kupfer usw.) nichts im Wege. Größere Ausführungen 
dieser Art sind bereits eingehend durchgearbeitet, und 
es ist zu erwarten, daß die Wirtschaftlichkeit, Zweck- 
mäßiskeit und Schönheit der neuen Kugelhausbauweise 
in kurzer Zeit eine Reihe weiterer neuartiger Bauwerke 
dieser Art erstehen läßt. 


Betriebswirtschaft 


Beschäftigung der Ver. Stahlwerke A.-G. Der Aus- 
weis der Ver. Stahlwerke A.-G. für das 3. Quartal 1928 
läßt Ende der Berichtsperiode einen scharfen Rückgang 
der spezifizierten Auftragsbestände der Hüttenwerke und 
Verfeinerungsbetriebe an Stahl- und Eisenerzeugnissen 
erkennen. Die Auftragsbestände sind von 89,4 auf 
68,1 vH der am 39. September 1927 verzeichneten Be- 
stände zurückgegangen. In den Produktionsziffern 
kommt diese ungünstige Entwicklung noch nicht zum 
Ausdruck; sowohl in Kohle und Koks als auch in 
Eisen und Stahl weist die Erzeugung gegenüber dem 
vorhergehenden Vierteljahr teilweise nicht unbeträcht- 
liche Steiserungen auf. Die Gesamtziffern für das jetzt 
abgelaufene Geschäftsjahr zeigen überall und haupt- 
sächlich in Koks eine Erhöhung der Produktionszahlen. 
Die Umsatzziffern haben sich der erhöhten Gesamt- 
produktion nur in verhältnismäßig bescheidenem Um- 
fange angepaßt. Die Zahl der Arbeiter ist in den 
letzten 12 Monaten von 183179 auf 172595 und die 
der Angestellten von 157409 auf 15394 zurückgegangen. 


Die Auswirkung der Reichsbahntariferhöhung für 
die Eisenindustrie. Der Entwicklung der Eisenbahnfrach- 
ten in Deutschland kann man nur mit größter Besorgnis 
entgesensehen, denn in ausländischen Staaten, mit denen 
die deutsche Eisenindustrie in Wettbewerb steht, wird 
in der Tarifpolitik die enfgesengesetzte Richtung ein- 
geschlagen. Die Geldlage der Reichsbahn bleibt weiter 
angespannt. Pflicht der deutschen Wirtschaft und der 
maßgebenden Stellen ist es, angesichts der jetzigen 
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als unvermeidbar bezeichneten Tariferhöhung dieser 
geldlichen Frage nachzugehen, solange es noch Zeit ist, 
um weiteren schweren Schaden abzuwenden. 


Die politische Bedeutung der Rohstoffverteilung auf 
der Erde lest Prof. Hennig dar. Im Hinblick auf die 
fortgesetzt stärkeren Verflechtungen der Weltwirtschaft 
sei zu erwarten, daß die von gewissen Rohstoffen aus- 
strahlende geopolitische Energie in naher Zukunft sich 
immer deutlicher und gefährlicher geltend machen werde. 
Hoffentlich zeige sich die deutsche Wissenschaft be- 
fähigt, genügend Ersatzstoffe zu schaffen. 


Inländische Wirtschafts- 
interessen 


Die Lage der deutsch:n Maschinenindustrie im Ok- 
tober 1928. Weiterer Rückgang der Inland- 
auftráge — Abnehmender Beschäfti- 
gungsgrad. — Untragbarkeit des Schieds- 
spruchs. Vom Verein Deutscher Maschinenbau-An- 
stalten, dem Spitzenverband der deutschen Maschiren- 
industrie, wird uns geschrieben: 

Die in- und ausländischen Abnehmerkreise der Ma- 
schinenindustrie hielten mit Anfragen im Oktober we- 
niger stark zurück als im September. Der etwas leb- 
hafteren Anfragetátigkeit folgte jedoch nur im Aus- 
landgeschäft eine geringe Zunahme der Aufträge. Der 
Eingang von Inlandaufträgen erfuhr dasesen in Fort- 
setzung des Septemberabfalls von 10 vH abermals eine 
Senkung. 

Die schon seit einer Reihe von Monaten fest- 
gestellten Verminderungen des Inlandauftragseingangs 
drücken nunmehr aber auch immer stärker auf den 
Beschäftigungsgrad, weil die bisher zum Ausgleich die- 
nenden erheblichen Auftragsbestáinde mehr und mehr 
zusammenschmelzen. So ging im Oktober die Zahl 
der „gut“ beschäftigten Betriebe um fast 4) vH zurück. 

Die wirtschaftliche Untragbarkeit des Schiedsspru- 
ches im Ruhrkonfiikt für die von ihm überwiegend 
betroffene eisenverarbeitende Industrie ist durch Zah- 
lenunterlagen nachgewiesen worden, die von keiner Seite 
bestritten worden sind und die sich insbesondere auch 
auf die Maschinenindustrie beziehen. Die in unserem 
vorigen Monatsbericht erwähnte Selbstkostensteigerung 
verteilt sich auf Materialanteil und Lohnanteil in der 
Weise, daß der Lohnanteil um die Hälfte stärker als 
der Materialanteil gestiegen ist, wobei, wie erinnerlich, 
die Steigerung des Materialanteils ihrerseits gleichfalls 
duich die Belastung der Eisenindustrie und des Berg- 
baues infolge der bekannten Schiedssprüche ausgelöst 
worden war. Wir haben mehrfach darauf hingewiesen, 
daß die Selbstkostengestaltung und die Konjunkturlage 
des Maschinenbaues keinerlei weitere Belastung zulas- 
sen. Die Tatsache, daß das seit längerer Zeit zu te- 
obachtende langsame Abbróckeln der Konjunktur im 
Oktober bereits vom Auftragseingang auf den Beschäf- 
tisungsgrad übergegriffen hat, zeigt, wie berechtigt un- 
sere Warnungen waren und sind. 


In der Frage der Beteiligung des Saargebiets an den 
deutschen Reparationssachlieferungen nach Frankreich ist 
es jefzt zu einer Verständigung zwischen der deuíschen 
und französischen Regierung gekommen. In mehrtäsı 
gen Verhandlungen, die in Berlin zwischen dem Präsi- 
denten des französischen Sachiieferunsskomifees, Serruys, 
und den Vertrefern der beteiligten Reichsministerien 
geführt wurden, ist schließlich eine Einigung dahin er- 
zielt worden, daß 11000)t Eisenbahnoberbaumaterial, 
Betoneisen usw. von den Saarwerken mit einer Unter- 
beteiligung des Ruhrgebieíes von 35 vH auf Reparations- 
konto nach Frankreich geliefert werden sollen. Diese 
Mengen haben einen Gesamtwert von rund 15 Mill. Mark. 
Außerdem ist für das laufende Sachlieferungsjahr, d. h. 
für die Zeit vom 1. April 1923 bis zum 31. März 1929 
ein allgemeines Kontingent bis zur Höhe von 7/2 Mill. 
Mark für anderweite Sachlieferungen aus dem Saar- 
gebiet festgesetzt worden. Die zuständigen Reparations- 
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instanzen in Paris, denen die Vereinbarungen bestim- 
mungsgemäß vorgelest wurden, haben sich mittlerweile 
mit ihnen einverstanden erklärt. Damit sind für die 
Wirtschaft des Saargebiets im laufenden Jahre neue 
Aufträge von beträchtlichem Umfange sicherges‘ellt, die 
ihr hoffentlich fühlbare Erleichterung bringen werden. 
Nur in dieser Erwartung hat die deutsche Regierung 
sich dazu entschließen können, ihre schwerwiegenden 
grundsätzlichen reparationspolitishen Bedenken gegen 
eine mar Regelung für diesen Ausnahmefall zurück- 
zustellen. 


Die Verhandlungen zur Verlängerung der Internat. 
Rohstahlgemeinschaft sollen nach Mitteilungen aus 
Düsseldorf im Frühjahr aufgenommen werden, falls, was 
zu erwarten ist, am 1. April die Kündigung der Ver- 
einigung ausgesprochen wird. 


Zur Neuordnung im Schrotthandel. Man geht wohl 
nicht fehl in der Annahme, daß das zwischen den beiden 
Schrotthandelsgruppen getroffene Abkommen als eine 
Auswirkung der Gründung des Reichsverbandes freier 
Schrotthändfer anzusehen ist. Da die größeren Firmen 
des Reichsverbandes dem Abkommen beigetreten sind, 
so dürfte das Weiterbestehen des Reichsverbandes ernst- 
lich in Frage gestellt sein. 


Ausländische Wirtschafts- 
interessen 


Am internationalen Eisenausfuhrmarkt ist der Höhe- 
punkt bereits seit einiger Zeit überwunden und für 
verschiedene Produkte ein Abbróckeln der Preise fest- 
zustellen; die Kauftätiskeit habe empfindlich nach- 
gelassen, 

Vom amerikanischen Eisen- und Stahlmarkt m:ld:t 
man zunehmende Nachfrage. 


Der Polnische Wirtschaftsrat wird nach Meldungen 
aus Oberschlesien den Vorverfrag mit Harriman, der 
auf Grund der bisherigen Verhandlungen zwischen dem 
polnischen Handelsminister und dem provisorischen Kon- 
zern festgelegt worden ist, annehmen. Man gibt eine 
Erklärung des polnischen Handelsministers auf Grund 
einer Warschauer Meldung wieder, daß er mit einem 
endgültigen Abschluß des Vertrages mit Harriman erst 
für Oktober rechne. Nach Mitteilungen der Warschauer 
Regierungspresse über den Inhalt des Vorvertrages 
würde Harriman von den drei in Frage kommenden ober- 
schlesischen Hüttenwerken Aktienpakefe von 75 bis 
90 vH des gesamten Aktienbesitzes für einen Preis von 
95 Mill. Dollar übernehmen. Für 2) Jahre würde von 
der polnischen Regierung ein Liquidationsverzicht aus- 
gesprochen werden, wobei Voraussetzung wäre, daß kein 
Besitzwechsel ohne Zustimmung der Regierung erfol- 
gen dürfte. 


Gründung einer persischen Eisenindustrie. Die Per- 
sische Regierung hat beschlossen, auf der Grundlage der 
im Lande in genügenden Mengen vorkommenden, gut 
verwendbaren Eisenerze und verkokbaren Kohlen eine 
einheimische Eisenindustrie zu gründen. Die Anlage soll 
aus Hochöfen nebst Stahl- und Walzwerk bestehen und 
zunächst jährlich etwa 20000£ Eisen- und Stahlwaren 
erzeugen. Das Persische Ministerium für öffentliche Ar- 
beiten, Bergbau und Eisenhüttenindustrie hat, nachdem 
die Gelder für den Bau und die Inbetriebsetzung einer 
derartigen Anlage vom persischen Parlament bereits am 
1. März 1927 bewilligt worden sind, eine Ausschreibung 
für Lieferung von Vorschlägen und Angeboten erlassen. 
Die Angebote sollen derartig gehalten sein, daß die 
Kosten eirer vollständig betriebsfertigen Hochofenanlage 
mit Zubehör unter der Annahme der Fertisstellung auf 
bestgceignetem Baugrund im Lande der anbietenden 
Firma und die Transportkosten von der Fabrik bis zum 
Absangshafen veranschlagt werden. Des Transports 
wegen soll kein Stück über 3t, nur im Ausnahmefalle 
bis 8t wiegen. 
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Die Hochofenanlage soll aus zwei Hochöfen von 
je etwa 50t Jahreserzeugung mit Gebläseanlage und 
elektrischem Kraftwerk, einer Koksofenanlage für rund 
150 t Hüttenkokstageserzeugung und Gewinnung von Teer 
und Ammoniak, einer Eisengießerei mit einem Kupolofen 
und einer Bau- und Reparaturwerkstätfe bestehen. Die 
Anlage ist nach den neuesten Grundsätzen der Wärme- 
wirtschaft auszugestalten, 

Die Ausschreibung kann in vollem Wortlaut im Per- 
sischen Generalkonsulat, Berlin SW 19, Seydelstr. 15, 
eingesehen werden. 


Handelsinteressen 


Eisenmarkt. Im allgemeinen kann man feststellen, 
daß die Befestigung im Eisenexport in der Hauptsache 
auf die Zurückhaltung der deutschen Verbände zurück- 
zuführen ist, die darauf bedacht sind, die ihnen zu- 
stehende Exportquote nicht zu übersteigen. Diese Tat- 
sache, verbunden mit dem Fernbleiben der französischen 
Werke vom Auslandgescháft infolge ihrer guten Inland- 
beschäftigung, erklärt die Besserung des Ausfuhr- 
geschäfts, das, rein mengenmáfig betrachtet, eine solche 
Konjunktur nicht hervorgebracht hätte. Es scheint, daß 
mit einer Fortdauer letzterer gerechnet werden darf, 
die letzten Endes als Folge der Verständigung inner- 


halb der europäischen Rohstahlgemeinschaft anzu- 
sehen ist. 


Zur Frage der Eisenpreise. Nach der zwischen der 
Eisenindustrie und dem Reichswirtschaftsministerium ge- 
troffenen Vereinbarung sollen vor wichtigen Preismaß- 
nahmen Verhandlungen stattfinden. Es wáre inter- 
essant zu erfahren, ob auch vor dem Beschluß der 
deutschen Rohstahlgemeinschaft ¡ter den nach ihrer 
Ansicht bestehenden Zusammenhang zwischen Fracten- 
erhöhung, Tarifentscheid und Eisenpreisen, der in de: 
schärfsten Weise zukünftige Preismaßnahmen präjudi- 
ziert, derartige Verhandlungen stattgefunden bzw. wel- 
ches Ergebnis sie gehabt haben. Bezüglich der Wir 
kung der Tariferhöhung ist zu bemerken, daß ein er 
heblicher Teil der an sich recht geringfügigen Ver 
teuerung der Fracht für die Erzbezüge überseeischer 
Herkunft durch die Frachtersparnisse beim Export wie 
der ausgeglichen wird. Die Mehrerlóse, die die Eisen 
industrie infolge der Erhöhung der Weltmarktpreis* 
erzielen konnte, gingen erheblich über eventuelle Mehr- 
aufwendungen durch Aufbesserung der Löhne selbst 
bei voller Bewilligung der Lohnforderungen der Ar- 
beiterschaft hinaus. Der Reichswirtschaftsminister dari 
es diesmal nicht nur bei Ratschlägen belassen, sondern 
gegenüber der offenen Drohung der Schwerindustri: 
unmißverständlich erklären, daß er im Notfalle au 
Grund der ihm zustehenden Machtmittel die Nidhtis 
keitserklärung eines Preiserhöhungsbeschlusses bean 
tragen werde. 


Die Stabeisenausfuhrvereinigung und der Stahl 
werksverband haben den Verkauf für den Export de 
auf weiteres eingestellt wegen völligen Ausverkaufs ee 
im Rahmen seines Ausfuhrkontingents innerhalb f 
Rohstahlgemeinschaft zur Verfügung stel.enden Mengen 


Vom Schrottmarkt meldet man, daß die Dortmunder 
Einkaufsstelle ihren Bedarf für das 4. Vierteljahr De 
den Vertragshändlern nunmehr abgeschlossen mi ke 
Preis ist um 1 M. gesenkt worden, wovon die ne 
als Aussleich für die Frachterhöhung 75 Pf. ner 
nehmen. Die Bedarfsmenge ist diesmal nicht Ur 
heblich niedriger als für das 3. Vierteljahr. 
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5. Jahrgang 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer 


Gebühr zur Deckung der Selbstkosten angegeben. 
bis zu 5 Adressen 2 Mark, bis zu 10 Adressen 3 Mark. 


Jede 


Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 1 Mark, 
höhere Adressenauskunft wird 


in weiteren 


Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder feil- 


weise Gruppeninanspruchnahme mit je 3 Mark Gebühr berechnet. Kurze Anzeigen werden im Nachrichtenblatt 
Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 


bzw. im Bezugsquellen- und Lieferantennachweis aufgenommen. 


1,50 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten 
können der Geschäftsstelle zur Verfügung sestellt werden. 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermitfelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von 1⁄4 %o 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 
Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaftsbund für 
Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maafienstr. 17, zu richten. 


En ~ 
Nr. | 


Lid. | Objekt Objekt 


9 ¡Schwimmgrciter Schwimmsreifer,  Tasesleistung ca. 
4909 t, Ponton 258 m, Rollenhóhe 
über Wzsser ca. 13,50 m, Ausladungs 
von Mitte Könis 11 m, Hebesewicht 
mit Greifer 3000 ks. 33000) RM. 


a) Nachfragen 


Emisrantenschiffe zu Fahrten zwi- 
Paz] 


| Auswanderer- 
schen Europa und Südamerika ġe- 


- , Schiffe 
| | I sucht. i 
2 | Tankschifíe ¡Oeltanktransportdampfer, 600 €, zu IO Schwimmkrane Schwimmkran, 50 t Hubkraft, gut im- 
| ' kaufen gesucht. | stande, sehr preiswert. 
3 Abwrackschifie ‚Abwrackschiffe jeglicher Art gesucht. li Schiiísauizúge Schiffsaufzug für Binnenschiffswerft, 
400) M. 


¡Marinebaurat a. W. des Maschinen- 
Spezialschiff, 75 .< 10,16 - 4,95 m, 2900 


4 , Personen 

| baufachs, seit 8 Jahren in der Pri- 12 Spezialschiife 
| vatpraxis in leitender Position, PSi, 115) ts dw, 15 kn Geschw. 
| | sucht in Berlin selbständige Be- | Vieiseitise Kabineneinrichtung. 

P | Ao 0. 15 Personenschiffe R oder Motorjacht, im 
| | Dampfkesselbau einen erfahrenen. O O al 
| © selbständigen Konstrukteur. Er wm en ee 

s v stellt. 40- 6> 2,10 m Tiefgang. 

6 In der Elbe- und Oderbinnenschiff- Doppelschrauben. 2 Körtins-Diesel 

' fahrt eingeführte Personen zwecks ie 25) PS. 14--16 kn, ökonomisch 
o nebenamtlicher Vertretung einer be- | annähernd 12 kn. Für 300 Passa- 
| giere. Preiswert, mit günstigen 


| kannten schiffbaulichen Spezialkon- 


| , Pd 
Zahlunssbedingungen. 


struktion gesucht. 
‘ Schitis- ‚Suche  Schiffseigner, welche Hypo- || 14 ` Mofor-Fracht- und Personenbceof, 1993 
hypotheken | thekenkapital mit Gewinnbeteili- Stahl gebaut, Dim. 20 3,50 1,10m 
liefsans, 2 Kajüten unterDeck, La- 


deraum; ca. 50 PS 4 Zyl.-Benz-Mo- 


' gung aufnehmen wollen. 
elektr. 


b An ebote tor mit Wendesetriebe, 
) 8 Licht, Mast mit Ladebaum und 
Winde, Ankerseschirr, Schleppbock. 


5 | Schwimmdocks ‚Schwimmdock, 800 ts, 1924 erbaut, 
| | 


55 «20,2 m. 


15000 RM. 


t 


TN Objekt Nr. | Objekt 
| 
15 | Personenschiffe Passagierdampfer, 1904 Stahl gebaut, || 24 Schlepper Schleppschiff, 425 t. 44,50 x 6,8 x 
Ä | Dim. 19X 4x 1,50 m Tiefgang, Com- | ' 221 m. Gebaut 1906. 2 Räume, In- 
| pound-Maschine mit O.-K. 6U—65 | | ventar komplett. 
ı PS, geräumige Kajüten unter Deck, || 25 ‚Rhein-Herne-Kanal-Schiff, 1370 t. 
¡ WC 12000 RM. | 80 9,50 x 2,50 m. 8 Räume. 
TE Passasierdampfer, 1890 Stahl gebaut, || 26 Dortmund-Ems-Kanal-Schiff, 90 t. 
| | Dim 25x5x 224 m Raumtiefe, 67x 820 x 2,37 m. Gebaut 1926. 8 
Tiefgang ca. 1,55 m. Compound- | Räume, Inventar komplett. 
| Maschine mit O.-K., ca. 90---1060 PS, |} 27 Dortmund-Ems-Kanal-Schiff, 94 t. 
| geräumige Kajüten unter Deck. Dim. 67 x 8,20 x 2,55 m. Geb. 19%. 
15 000 RM. ' 3 Räume. 
17 Motorpassagierboot, Stahl geb., Dim. [| 25 Leichter 2 Stück 590 t-Leichter zu verkaufen, 
I 28% 410x150 m Tiefgang, festes || 29 Káhne 2 Transport-Kähne je 225 t, ca. 1910 
Deck, 2 seräumise Kajúten unter . Eisen gebaut, mit eisernem Boden. 
Deck, mittschiffs Motorraum, 40 PS- Dim. 40,20 x 4,60 x 0,26 m Tiefgang 
Rohölmotor, 2 W.-C., elektr. Licht. leer, beladen 1,66 m, offene Kähne, 
18 | Schlepper ‚Schlepper, 180 PS, 1907 Stahl geb., beide in vorzügl. Zustande. Gün- 
Dim. 18 x 4,85x 1,45 m Tiefsans, stige Zahlungs-Bedingungen. 1250 
mit vollen Tanks und Bunkern || _ RM. p. St. | 
170 m, Compound-Maschine mit 30 'Motorkahn, 54 x 8,20 x 2,00 m, mit 
| O.-K., 62 qm und 11 at. 20501) RM. zwei 100 PSe-Motoren. Preis 55000 
19 Motorschlepper, 20 450.225 m}. = holl. Gulden. 
| Gebaut 1925. Klasse: Scheepvaart || 1 Motorkahn, 350 t, 38,70 x 5,05 x 2,50 m, 
Inspectie & Germ. Lloyd. Motor: | gt 80 PS-Motor. 
150:18) PS. Kompressorlose Deutz- || >? Motoren Umsteuerbarer Schiffsdieselmotor, 
Diesel. | sechszylindrig, 400 PSe bei 32) Um- 
20 Schlepper, 150 PSi, Dim. 19,60 x 4,60 drehunsen in der Minute. Fabrik- 
< 180 m, gebaut 1923. Triple mir neu samt Reibungskupplung. 
Oberfl. - Kondens. Heizfläche 50— || "700.05 = ee 
5 m“. 14 at. - ` 
21 Moto:schlepper, 100 PSe, Tiefgang Bearbeitung von Patenten, | 
1,70 m, Germanischer Lloyd, Kl. K. || ' Besorgung von Abschriften und Auszügen aus in- und. 
22 ‚Schleppschiff, 470 t. 43,50 x7,08x || : ausländischen Patentschriften, Beantwortung von 
2333 m. Gebaut 1903. Max. Höhe || ` Anfragen in Sach- und Namensrecherchen übernimmt 
435, 2 Räume. . .. “ffhau 
23 Schleppschiff, 1660 t. 87. 10:20: Deutscher Wirtschaftsbund für Schiffb 


und Schiffahrt, Berlin W 30 


| 2,65 m. Gebaut 1901. 12 Räume. 
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Bezugsquellen- und Lieferanten -Verzeichnis 


Admos-Legierungen und Rübelbron- 

zen D.R.P. und Auslandspatente, 

heißdampf- und seewasserbeständig, 

korrosionsfesf, in Stansen, Röhren, 

Blechen, Warmpreß- u. Drehteilen, 
sowie Gußstücken. 


Allgemeines Deutsches Metallwerk 
G.m.b.H., Berlin-Oberschónewelde. 


Anker 
Mannheimer Ankerfabrik u. Ham- 
merwerk Gebr. Heuß, Mannheim- 
Industriehafen. 
Vereiniste Stahlwerke A.-G. Dortmun- 


der Union-Hoerder-Verein, Dortmund. 


Ankerwinden 


Atlas-Werke Aktiensesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Bagger und Baggermaschinen 
Atlas-Werke Aktiensesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Blöcke 
H. Rodermund Söhne, Elmshorn. 


Farben 


lustrielackwerke A.-G. Düsseldorf- 
enMi Sd db: 
Gustav Ruth, Aktien - Gesellschaft, 
Wandsbek-Hamburg, Feldstr. 132, 
Rostschutzfarbe, Schiffsbodenfarbe, 
Anstrichstoffe für Werft- u. Ree- 
dereibedarf, Lacke und Farben. 
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Geländerstützen 
H. Rodermund Söhne, Elmshorn. 


Indikatoren - 
Lehmann & Michels, Hamburg-Schnelsen. 


Kauschen 
H. Rodermund Söhne, Elmshorn. 


Kesselstein-Abklopfapparate 


Schiffbauindustriegesellschaff Berlin, 
Maaßenstraße 17. 


Ketten 

Duisburger Keftenfabrik u. Hammer- 
werk H. d’Hone, Duisburg. 

Vereinigte Stahlwerke Akticngesell- 
schaft. Dortmunder Union-Hoerder- 
Verein. Erzeuserwerke: Ketten- 
fabriken Carl Schlieper, Grüne i.W., 
Sichtigvor i. W. Kettenfabrik 
H. Schlieper Sohn, Grüne i. W. 


“ Propeller 


Atlas-Werke Aktiensesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Theodor Zeise, Altona-Elbe. 


Pumpen 
Atlas-Werke Aktiensesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Schäkel 
H. Rodermund Söhne, Elmshorn. 


Druck: Ernst Litfaß’ Erben, Berlin C> 


| Schiffshilfsmaschinen 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft 
Bremen und Hamburg. 
Schiffsladewinden 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Spannschrauben 
H. Rodermund Söhne, Elmshorn. 


Steuerapparate 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft 
Bremen und Hamburg. 
Taucherapparate 
Fr. Flohr, Kiel. 7 
Hanseatische Apparatebau - Ge 
schaft vorm. L. von Bremen 
m. b. H. Kiel, Werk Belvedere. 
Tachometer 
Lehmann & Michels, Hamburg-360 
| Torsiograph a 
Lehmann & Michels, HamburéSón* 


| Torsionsindikatores 


eisen. 


(Drehkraftmesser) hnelse! 
Lehmann & Michels, Hamburg-San“ 


¡ Vibrograph 
| Lehmann & Michels, Hamb 


| Zähler 
| Lehmann & Michels, Hamburi3% 


Re anal 
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für Angebote und Nachfragen, Submissionen, Revisionen, Bücher- und Rechnungsprüfungen, Bauaufsichten, Begut- 
achtungen, Patentverwertungen, Treuhandaufgaben, Wirtschaftsauskünfte, Rechts- u. Steuerbelehrungen, Finanzierungen 


PER SEINE A EREDU EC NEERDELK EEA O 
| í Nummer 2 


5. Jahrgang Berlin, 21. Januar 1928 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer 


Gebühr zur Deckung der Selbstkosten angegeben. 


bis zu 5 Adressen 2 Mark, bis zu 10 Adressen 3 Mark. ' Jede 


Für Auskünfte bis zu 2 Adressen befrägt die Gebühr 1 Mark, 


höhere Adressenauskunft wird in weiteren 


Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teil- 
Kurze Anzeigen werden im Nachrichtenblatt 


weise Gruppenin 
bzw. im 
1,50 Mai: 


ruchnahme mit je 3 Mark Gebühr berechnet. 
Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 


esco - und Lieferantennachweis aufgenommen. 
Sonstige Hate zur Einsichtnahme und kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten 


können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen; 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von 44% 


im P 


e Objekt 


Ä a) Nachfragen 


33 Tankschiffe 'Oeltanktransporfdampfer, 
| | kaufen gesucht. 

34 Abwrackschiffe |Abwrackschiffe jeglicher Art gesucht. 

| 

| 


600 t, zu 


|Schnellboot, ca. 26 m lang, mit min- 


35 | U.Z.-Boot 
| destens 18 sm Geschwindigkeit ge- 
| sucht. 
36 ; Leichter Seeleichter 1000—2000 t zu chartern 
¡ gesucht. 


37 | Motorboote Schnelles Autoboot 9 bis 10 m, etwa 
26 bis 30 km, möglichst Mahagoni, 


| für Bodensee, neu oder wenig ge 
braucht. 

Suche gebrauchten Bootsmotor 8 bis 
10 PS, gut erhalten, zu kaufen. 

39 Beteiligung Wir suchen zur Verschrottung$ und 
| Verwertung von großen und kleinen 

Kriessschiffen Interessenten. 

40 | Schiffs- Suche Schiffseigner, welche Hypo- 
, hypotheken thekenkapital mit Gewinnbeteili- 
gung aufnehmen wollen. 

Marinebaurat a. W. seit Jahren in 
der Privatpraxis in leitender Po- 

sucht in Berlin selbständige 

Bureau vorhanden. 

den Absatz 
neuartigen 


38 | Motoren 


41 | Personen 


| sition, 
Beschäftigung. 
Vertreter gesucht für 
eines ausländischen 
elektiischen Schiffslogs. 


42 | 


Ä | 


Lfd. 


reise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 


Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaftsbund für 
Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßenstr. 17, zu richten. 


Nr. 


| y 
43 | Personen i der Elbe- und Oderbinnenschiff- 


fahrt eingeführte Personen zwecks 

nebenamtlicher Vertretung einer be- 
| kannten schiffbaulichen Spezialkon- 
| struktion gesucht. 


| = b) Angebote 


1924 erbaut, 


44 | Schwimmdocks Schwimmdock, 800 ts, 
55x 20,2 m. 
45 |Schwimmkrane Schwimmkran, 50 t Hubkraft, gut im- 


| ` stande, sehr preiswert. 
46  Schiffsaufzüge ee für Binnenschiffswerft, 
Spezialschiff, 75x 10,16 x 4,95 m, 2900 
PSi, 1150 ts dw, 15 kn Geschw. 
Vielseitige Kabineneinrichtung. 
A x3m, 40PS, 1882 


Spezialschiffe 


48 | Schlepper 


erbaut, 1000 

49 Schlepper, 26x5,2 m, 225 PS, 1924 
erbaut, 50000 Fl. - 

28x 5 m, 100 pS 


50 | Personenschiffe |Passagierboot, 
Benz - Diesel - Motor, 400 Personen. 


| 20000 Hfl. 
51 Passasierboof, 30x 6,15 m, 1925 er- 
baut, 2 Daimler-Motoren zu 100 PS, 
350 Personen. 
Passagier- und Schleppdampfer, 42 


52 
| x 5,95 m, 640 PS, 1918 erb., 55 000M. 


Lfd. 
Nr. 


. Objekt 


Lfd. 
Nr. 


Objekt 


En 


| 
59 ' Jachten Backdeck - Kreuzer, 10,20 x 2,50 x 07: 


5 Schlafplätze, bester Segler mit 
| starkem 4-Zyl.-Motor 1927 zu ver- 


kaufen. 


Bezugsquellen- und Lieferanten -Verzeichnis 


Admos- egierungen und Rübelbron- 
zen D.R.P. 


et me a 


d Auslandsnafent j Geländerstützen 

un uslandspatente, 

heißdampf- und seewasserbeständig, ' H. Rodermund Söhne, Elmshorn. 
korrosionsfest, in Stangen, Röhren, Indikatoren 


Blechen, Warmpreß- u. Drehteilen, 
sowie Gußstücken. 


Allgemeines Deutsches Metallwerk 
G.m.b.H., Berlin-Oberschöneweide. 


Anker 
Mannheimer Ankerfabrik u. Ham- 
merwerk Gebr. Heuß, Mannheim- 
Industriehafen. 
Vereinigte Stahlwerke A.-G. Dortmun- 
der Union-Hoerder-Verein, Dortmund. 


Ankerwinden 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Basser und Baggermaschinen 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


| 
| 


Lehmann & Michels, Hamburg-Schnelsen. 


Kauschen 
H. Rodermund Söhne, Elmshorn. 


Kesselstein-Abklopfapparate 


Schiffbauindustriegesellschaft Berlin, 
Maaßenstraße 17. 


Ketten 


te a Kettenfabrik u. Hammer- 

werk H. d’Hone, Duisburg. 

Vereinigte Stahlwerke Aktiengesell- 
schaft. Dortmunder Union-Hoerder- 
Verein. Erzeugerwerke: Ketten- 
fabriken Carl Schlieper, Grüne 1.W., 
Sichfigvor i. W. Kettenfabrik 
H. Schlieper Sohn, Grüne i. W. 


urg. 


Blöcke Propeller 
alme Eimehorn Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
H. Rodermund Er Elmshorn Bremen und Hamb 
‘arben 


Industrielackwerke A.-G. Düsseldorf- 
Gerresheim, Maschin.-u.Schiffsfarb. 

Gustav Ruth, Aktien - Gesellschaft, 
Wandsbek-Hamburg, Feldstr. 132, 
Rostschutzfarbe, Schiffsbodenfarbe, 
Anstrichstoffe für Werft- u. Ree- 
dereibedarf, Lacke und Farben. 


Verlag: Deutsche Verlagewerke Strauß 


Theodor Zeise, Altona-Ülbe. 


Pumpen 
Atlas-Werke Aktiensesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Schäkel 
H. Rodermund Söhne, Elmshorn. 


: l l u Sed He a 
. Vetter & Co., Beriin C9, Für den Inhalt verantwortlich: Fried. Kleiher, Rerlin-Steg! 


Druck: Erust Lirfan Erben. Berlin C 2 


Deutscher Wirtschaftsbund für Schiffbau 
und Schiffahrt, Berlin W% 


63 | Personenschiffe |Fahrgastschiff oder Motorjacht, im reuze: 
Bau befindlich, preiswert abzuge- Meter, Pitchpine, 4 Schlafplätze 
ben; wird wunschgemäß fertigge- | 15-PS-Motor, 4500 RM. 
stelit. 40x6x210 m  Tiefgans.|| 60 ¡ Leichter ¡2 Stück 500 t-Leichter zu verkauf. 
Doppelschrauben. 2 Körting-Diesel|| 61 ' Kähne 'Motorkahn, 54 x 8,20 x 200 m, mi 
| je 250 PS. 14—16 kn, ökonomisch | ı zwei 100 PSe-Motoren. Preis 5 
| | annähernd 12 kn. Für 300 Passa- | holl. Gulden. 
giere. Preiswert, mit günstigen || 62 Motorkahn, 350 t, 38,70 x 5,05 x 252 
i ge nungen | 80 PS-Motor. 
Motor-Fracht- un .bersonenboöt, 1925 63 | Motoren Umsteuerbarer Schiffsdieselmote: 
Stahl gebaut, Dim. 20 x 3,50 x 1,10 m | s 
: fp» : | sechszylindrig, 400 PSe bei 32) Un: 
Tiefgang, 2 Kajüten unterDeck, La | : i 
deraum; ca. 50 PS 4 Zyl.-Benz-Mo- ||: o Sungei in der. Migut -1i 
tor mit Wendegetriebe, elektr. || ¿, | 9 Si a nung Lupp une 3 
Licht, Mast mit Ladebaum und | Um dreh ee de 
Winde, Ankergeschirr, Schleppbock. | morenungen, E 
15000 RM. 65 | Kessel 7 St. neuwert. Zweiflammrohrkess! 
145 qm, 15 at; 2 St. neue Wasser 
55 | Barkassen Barkasse, Stahl gebaut, ca. 10—12 | | Th Pan 3 
Jahre alt, Dim. 10<2,100,70 m | | aa a a 
| Tiefgang, Vorderkajüte, 10 PS-Han- | > en Is Be K ae 
| sa-Lloyd-Motor mit Wendesetriebe, | Eos ve SepE. US 
. sehr schnelles Boot. 2000 RM. | Da. en 2 RN 
56 | Motorschuten i Motorschuʻe, 100 t, 1914 Stahl ge- || 66 | Lokomobiten Zwei Badenia - Lokomobilen 15% ı 
baut, Holzboden, Dim. 21,35x5x E: | 25/32/40 PS. Beide Maschinen N 
1,55 m Tiefgang, 2 Luken, Mast ; garantiert einwandfreiem Zustani 
mit Ladegeschirr, 36 PS Deutsche | mit reinen Kesselpapieren wege? 
Werke-Rohólmotor, 1925 eingebaut. | Stillegung des Betriebes außer! 
12000 RM. | wöhnlich preiswert abzugeben. 
67 | Motorboote 11-m-Limousine 1925, Albat.oswerft, || — * Me ee 
Mahagoni, 2 Schlafplätze, W. C. ll . 
Küche" 60-PS-Miybad- Motor || Bearbeitung von Patenten, 
6 Zyl., etwa 30 km, wirklich preis- Besorgung von Abschriften und Auszügen aus in- und 
wert verkäuflich. ausländischen Patentschriften, Beantwortung vo 
68 | Jachten Segeljacht, Spitzgat, eichen, 9:3:160, || | Anfragen in Sach- und Namensrecherchen übernimmt 


m 


Schiffshilfsmaschinen 
Atlas-Werke Aktiengesellschalt. 
Bremen und Hamburg. 
Schiffsladewinden 
Atlas-Werke Aktiengesellschalt 
Bremen und Hamburg. 
Spannschrauben 
H. Rodermund Söhne, Elmshorn. 


Steuerapparate 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft 
Bremen und Hamburg. 
| Taucherapparate 
Er. Flohr, Kiel. end 
Hanseatische Apparatebau". 
| "schaft vorm. L. von Bremen 
| m. b. H. Kiel, Werk Belvedere 
| Tachometer e 
Lehmann & Michels, Hamburt-3%* 
Torsiograph p 
Lehmann & Michels, Hamburt-56%" 


Torsionsindikatores 
(Drehkraftmesser) 


Lehmann € Michels, Hambunt ST" 
Vibrograph se 

Lehmann & Michels, Hamburt-> 
Zähler ya 

Lehmann & Michels, Habart 


_ 


A e S e nn ET O ÁÁÁ A O. N oe E EE arg A re 
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—m A 


OS | des 


Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau und Schiffahrt 


er :> 


z: 
2 
Nr 
een 


= Geschäftsst.: Berlin W 30, MaaBenstr. 17 


- 


o 


"Fachabteilung des Deutschen Wirtschaftsbundes E. V. 


A AA un AA AAA A a 


XA A aae. 


Fernsprecher: Amt Lützow Nr. 9055 
Telegr.- Adresse: Seewirtschaft, Berlin 


Vorstand: 
Geheim. Baurat Grundt, Sachverstándiger 
der Handelskammer Berlin, Vorsitzender 
Dr. Schräfter, Rechtsanwalt, stellv. Vorsitz. 
Ingenieur Weißemmel, Schriftführer 


Postscheck- Konto: Berlin Nr. 8234 
Bank-Konto: MitteldeutscheCreditbank 
Dep.-K.T, Berlin SW68, Friedrichstr. 200 


Interessenvertretungen in Bulgarien « Dänemark « England « Frankreich « Griechenland « Holland 


Italien « Japan «+ Jugoslavien « Lettland « Oesterreidh « Shiwede x « Spanien«Ungarn« Vereinigte Staaten 


Vertrauens- und Beratungsstelle 
sionen, Revisionen, Bücher- und Rechnungsprüfungen, Bauauísichten, Begut- 


für Angebote und Nachfragen, Submis 


| | achtungen, Patentverwertungen, Treuhandaufgaben, Wirtschaftsauskünfte, Rechts- u. Steuerbelehrungen, Finanzierungen 


| 5. Jahrgang 


Berlin, 1. Februar 1928 


Nummer 3 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer 


Gebühr zur Deckung der Selbstkosten angegeben. 


dressen 3 Mark. 


Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 1 Mark, 


Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren 


bis zu 5 Adressen 2 Mark, bis zu 10 
Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teil- 


Kurze Anzeigen werden im Nachrichtenblatt 


weise Gruppeninanspruchnahme mit je 5 Mark Gebühr berechnet. 
bzw. im Bezugsquellen- und Lieferantennachweis aufgenommen. Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 
1,50 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten 


können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 
Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von 14% 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 
Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaftsbund für 
Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßenstr. 17, zu richten. 


| 
| | a) Nachfragen 


67 | Abwrackschiffe Abwrackschiffe jeglicher Art gesucht. 


68 ¡Fischdampfer Fischdampfer für Ausland zu kaufen 
gesucht. l 
‚Schleppdampfer, ca. 50-80 PS, Länge 


19: Schlepper 
| ca. 12—14 m, möglichst flachgehend, 
| _ (,80--1 m, nicht unter 1910 gebaut. 
10 ; Personen- ` Motorboot oder Dampfer für Passag.- 
| schlepper und Schleppverkehr, etwa 150 Pers., 
60—80 PS, Tiefg. nicht über 8? cm, 
Rohöl, 2 Kaj., festes Deck, Motor- 
| raum Mitte Schiff, zu kaufen ges. 
‚ Motorboote Motorboot, ca. 11 m lang, gesucht. 


rl 
12 . Leichter chartern 


Seeleichter 1000--200) t zu 
gesucht. 
13 Schifls- Suche Schiffseigner, welche Hypo- 
hypotheken thekenkapital mit Gewinnbeteili- 
el gung aufnehmen wollen. 
‘4 Beteiligung Wir suchen zur Verschroftung und 


Verwertung von großen und kleinen 
Kriegsschiffen Interessenten. 
Marinebaurat a. W., seit Jahren in 
der Privatpraxis in leitender Po- 
sition, sucht in Berlin selbständige 
Beschäftigung. Bureau vorhanden. 
Vertreter gesucht für den Absatz 
| eines ausländischen neuarfigen 
elektrischen Schiffslogs. 


15 Personen 


76 Vertreter 


EEE 3 y i ` 


ai 


79 ae: 


A 


In der Elbe- und Oderbinnenschiff- 
fahrt eingeführte Personen zwecks 
nebenamtlicher Vertretung einer be- 
kannien schiffbaulichen Spezialkon- 
sfruktion gesucht. 

Fabrikant für Leuchtfeuer mit Blau- 
$us oder Azetylen gesucht. 


b) Angebote 


Schwimmidock, 800 ts, 
55x 20,2 m: 
8U ¡Schiffsaufzug für Binnenschiffswerft, 
| 4009 M. 
81 | seawimnikräine Schwimmkran, 59 t Hubkraft, gut im- 
| stande, sehr preiswert. di 
2 ¡Schwimmgreifer !Schwimmgreifer, Tagesleistung etwa 
| 400 tons, Ponton 25: 8 m, Rollen- 
höhe über Wasser ca. 1350 m, 
Ausladung von Mitte, König 11 m, 
Hebesewicht mit Greifer 3000 kọ, 
RM. 33 000. 
Schwimmbagger |Schwimmbasgser, 
80 cbm stündl. 
Spezia!schiff, 75x 10,16 x 4,95 m, 2900 
PSi, 1150 ts dw, 15 kn Geschw. 
Viels-i.ige Kabineneinrichtung. 
85 | Schlepper Schlepper, Dopptelschrauben, 21 m 
| lang, 1,1 m Tiefs. 200 PS. 
86 | ‚Schlepper, 18 x 3,2 - 1,15 m. 


Vertreter 


45 | Fabrikant 
| 
| 


1924 erbaut, 


Schiffsaufzüge 


83 32 560 m, Eisen, 


84 | Spezialschitíe 


| 
87 | Schlepper Flachgeb. Schraubenschleppdampfer, 
1906 gebaut, 23,20 x 4,60x 1,00 m 
Tiefg. beladen, 3 fache Exp.-Masch., 
150 PSi, Einspr. Kondensation, 
Heizfl. 46 qm, Druck 15 Atm. 


Schleppdampfer, 180 PS, 1907 Stahl 
| gebaut, Dim. 18x 485x145 m 
Tiefgang, mit vollen Tanks und 
Bunkern 1,70 m; Compound-Ma- 
ı schine mit O.-K.-Kessel, 62 qm 
| und 11 Atm. RM. 29 500. 
Schleppdampfer, 1923 erbaut, 323 x5 m, 
250 PS, 87 qm Heizfl, 10 at. 
Kajüte Eiche sgetäfelt. Zugkraft 
| mit 500. Füllung 3500 kg, mit 70% 
4200 kg. Tiefg. leer 1,25 m. Kohlen- 
bunker 300 lb. Preis 75000. M. 


Motorpassagierboot, Stahl gebt., Dim. 
28x 4,10 x 1,350 m Tiefgang, festes 
Deck, 2 geräumige Kajüten unter 
Deck, mittschiffs Motorraum. 40 PS 
Rohölmotor, 2 W.-C., elektr. Licht. 
Bes.: Hamburg. 


91 | Personenschiffe |Passagierdampfer, 1890 Stahl gebt., 
im. 25x5x224 m  Raumtiefe, 

Tiefgang ca. 155 m, Compound- 

maschine mit O.-K., ca. 90/100 PS, 

geräumige Kajüten unter Deck, alles 

in tadellosem Zustande. 15000 M. 


Passagier-Dampfer, 1904 Stahl gebt., 
| Dim. 19x 4x 1,50 m Tiefgang, Com- 
poundmaschine mit O.-K. 60/65 PS, 
seräumige Kajüten unter Deck, 
-C. Bes.: Hamburg. 12000 M. 
Personendampfer, 21x 4,7 m, 125 Fahr- 
gáste. 8505 M. 


88 


YO | Personenboote 


' Personenschifte ‚Personen-Raddam fer, 48 m, 1): 


_Barkassen 


` Bergungspumpen 12” Bergungspumpe. Stundenleist:. 


Bearbeitung von Patenten, 
Besorgung von Abschriften und Auszügen dr 


ausländischen Patentschriften, Beantw 
Anfragen in Sach- und Namensrecherchen úibernimo! 


ER 


Tiefgang, 650 Fahrgäste, 2% Ps 
Barkasse, Stahl gebt., ca. 10 bis :. 
. Jahre alt, Dim. 10Xx2,10Xx0/ : 

Tiefgang, Vorderkajüte 10 P 

Hansa-Lloyd-Motor mit Wendes 

triebe, sehr schnelles Boot. 200 Y 


2 Stück 500 t-Leichter zu verkauft: 


Umsteuerbarer Schiffsdieselmote: 
sechszylindrig, 400 PSe bei 320 In 

| drehungen in der Minute. Fabi: 
neu samt Reibungskupplung. _ 

2 Stück 250 PS-Dieselmotoren, j“ 
‘Umdrehungen, 320 mm Hub. 

Compound-Maschine, Zylinder ll. 
und 24” bei 16” Hub. 1914 erba' 
Preis 375 £. | 

2 Marine-Kessel 6 6” Durcm. ® 
6 Länge. 2 Feuerungen. 24 sq 
Heizfläche. 140 lbs Dru. P 
Stück 165 M. 


Leichter f 
Motoren 


Maschinen 


Kessel 


-750 tons, gegen 35 Fuß Höhe. Pre: 
450 £. ade 

Bergungspumpe, —Stundenieist:. 
160 tons, Besen 75 Fuß Höhe. Pr 


550 £. 


er 


o AAA ANS EWR 


a 


— 


in- und 
von 


Deutscher Wirtschaftsbund für Sciffbe 
und Schiffahrt, Berlin W3 E 


_ m — M- 


A u a a —— AAA 


Bezugsquellen- und Lieferanten -Verzeichnis 


id en und Rübelbron- 
zen D.R.P. und Auslandspatente, 
heißdampf- und seewasserbestindig, 
korrosionsfest, in Stangen, Röhren, 
Blechen, Warmpreß- u. Drehteilen, 
sowie Gußstücken. 

Allgemeines Deutsches Metallwerk 

G.m.b.H., Berlin-Oberschöneweide. 


Anker 


Mannheimer Ankerfabrik u. Ham- 
merwerk Gebr. Heuß, Mannheim- 
Industriehaten. 

Vereinigte Stahlwerke A.-G. Dortmun- 
der Union-Hoerder-Verein, Dortmund. 


Ankerwinden 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Bagger und Baggermaschinen 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Blócke 
H. Rodermund Sóhne, Elmshorn. 


Farben 


Industrielackwerke A.-G. Düsseldorf- 
Gerresheim, Maschin.-u.Schiffsfarb. 

Gustav Ruth, Aktien - Gesellschaft, 
Wandsbek-Hamburg, Feldstr. 132, 
Rostschutzfarbe, Schiffsbodenfarbe, 
Anstrichstoffe für Werft- u. Ree- 
dereibedarf, Lacke und Farben. 


SIE A A 
, RE a hen ee O y ra en [ee AAA $ 
Verlag: Deutsche Verlagswerke Strauß, Vetter & Co., Berlin C2, Für den Inhalt verantwortlich: Fried. Kleiber, Berlin 


| 


Geländerstützen 
H. Rodermund Söhne, Elmshorn. 


Indikatoren 
Lehmann & Michels, Hamburg-Schnelsen. 


Kauschen 
H. Rodermund Söhne, Elmshorn. 


Kesselstein-Abklopfapparate 


Schiffbauindustriegesellschaft Berlin, 
Maaßenstraße 17. 


Ketten 

Duisburger Kettenfabrik u. Hammer- 
werk H. d’Hone, Duisburg. 

Vereinigte Stahlwerke Aktiengesell- 
schaft. Dortmunder Union-Hoerder- 
Verein. Erzeugerwerke: Ketten- 
fabriken Carl Schlieper, Grüne i.W., 
Sichtigvor i. W. Kettenfabrik 
H. Schlieper Sohn, Grüne i. W. 


Propeller 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Theodor Zeise, Altona-Elbe. 


Pumpen 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Schäkel 
H. Rodermund Söhne, Elmshorn. 


Druck: Ernst Litfaß' Erben, Berlin 0/2. 


j 


Schiffshilfsmaschinen 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft 
Bremen und Hamburg. 


> Schifisladewinden 


ft, 
Atlas-Werke Aktiengesellscht 
Bremen und Hamburg. 


Spannschrauben 
H. Rodermund Söhne, Elmshert 
ate 
Steuerappar dalt 


Atlas-Werke Aktiengesells 
Bremen und Hamburg. 


Taucherapparale 


Fr. Flohr, Kiel. „Ger 

Hanseatische Appare pe gu 
rm. L. 

HL. Kiel Werk Belveder 


Tachometer i 
Lehmann & Michels, Hamburg- 
Torsiograph Een 
Lehmann & Michels, Hamburt 
ionsindikatore® 
o elkraftmesse Be 
Lehmann & Michels, Hambu 
Vibrograp burg- 
| Lehmann & Michels, He” 
Zähler 


sr 


se 


— 


seguis 


| Lehmann & Michels, Ham" 


A MS za, vor u or 


Sonderbeilage zur Zeitschrift „Schiffbau“ 


-MITTEILUNGEN 


E Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau und Schiffahrt 
E Fachabteilung des Deutschen Wirtschaftsbundes E. V. | 


Fr — Hm nn 


iina a 


Postscheck - Konto: Berlin Nr. 8234 


- Gescháftsst.: Berlin W 30, Maaßenstr. 17 
‘=: Fernsprecher: Amt Lützow :Nr. 9055 
Mo . . 
7 Telegr.-Adresse: Seewirtschaft, Berlin 


Vorstand: 


Geheim. Baurat Grundt, Sachverstándiger 
der Handelskammer Berlin, Vorsitzender Bank-Konto:MitteldeutscheCreditbank 


Dr. Schrüffer, Rechtsanwalt, stellv. Vorsitz. Dep.-K.T, Berlin SW68, Friedrichstr. 200 
—— Ingenieur Weißemmel, Schriftführer o a 


Interessenvertretungen in Bulgarien « Dänemark « England » Frankreich « Griechenland x Holland 
Italien « Japan » Jugoslavien « Lettland « Oesterreic„Schweden « Spanien » Ungarn x Vereinigte Staaten 


# A 

y Vertrauens- und Beratungsstelle | 
für Angebote und Nachfragen, Submissionen, Revisionen, Bücher- und Rechnungsprüfungen, Bauauísichten, Begut- 
achtungen, Patentverwertungen, Treuhandaufgaben, Wirtschaftsauskünfte, Rechts- u. Steuerbelehrungen, Finanzierungen 


FE RT A TAO RAE NA ERNEST EEE REEL EEE AR RRE IE E IN TRES E E EEE DT Y ER EAS TESTER SAT O ASA E A AREAS 
Nummer 4 


S. Jahrgang Berlin, 15. Februar 1928 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer 
Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 1 Mark, 


Gebühr zur Deckung der Selbstkosten angegeben. 
bis zu 5 Adressen 2 Mark, bis zu 10 Adressen 3 Mark. Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren 
Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teil- 

Kurze Anzeigen werden im Nachrichtenblatt 


a 
i weise Seuppeunens ruchnahme mit je 3 Mark Gebühr berechnet. 
-- bzw. im Bezugsquellen- und Lieferantennachweis aufgenommen, Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 
‘- 150 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten 


können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 


ds Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von 14% 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüfen. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 


Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaftsbund für 


ps 
y Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßenstr. 17, zu richten. 
N es AS ME 
E Objekt na Objekt 
| vete Vertreter gesucht für den Absat 
ertreter ertreter gesu ür den satz 
E | a) Nachfragen eines ausländischen neuarfigen 
“103 ¡Schwimmdocks |Schwimmdock, 2500—3500 t, gesucht. | elektrischen Schiffslogs. 
| 104  Frachtdampfer {3 Frachtdampfer, 5000—7009 t dw, || 115 | Schiffs- Suche Schiffseigner, welche Hypo- 
RR | gesucht. | hypotheken thekenkapital mit Gewinnbeteili- 
106 ¡Kúhlschiff für Fleischtransport, 2800 gung aufnehmen wollen. 
| er bis 3800 €, 10—12 kn, gesucht. 116 | Beteiligung Wir suchen zur Verschrottung und 
106 |Fischdampíer Fischdampfer, 225 t, Kohlen und Verwertung von großen und kleinen 
a a ae Irankocher, | Kriegsschiffen Intere:senten. 
ı Geschw. 9 kn, gesucht. — 117 . Fabrikant für. ht : lau: 
107 | Tankschifte Oeltanktransportdampfer, 600 tf, zu n | Fabrikant | er Ba a a on 
iii kaufen gesucht. 
Abwrackschiffe Abwrackschiffe jeglicher Art gesucht. 
109 | U. Z. - Boot Schnellbcot, ca. 26 m lang, mit min- | b) Angebote 
destens 18 sm Geschwindigkeit, ge || ¡18 | Schwimmdocks |Schwimmdock, 800 ts, 1924 erbaut, 
une 55x 20,2 m. 
110 | Leichter Seeleichter 1000—2000 t zu chartern || 119 | Schwimmkrane |Schwimmkran, 50 t Hubkraft, gut im- 
gesucht. | stande, sehr preiswert. 
111 | Motoren 250 PS-U. Z.-Bootsmotoren zu kaufen || 120 | Schwimmgreiier |Schwimmgreifer, Tagesleistung etwa 
gesucht. 400 tons, Ponton 25x 8 m, Rollen- 
höhe über Wasser ca. 13,50 m, 


112 | Personen Marinebaurat a. W., seit Jahren in 

| der Privatpraxis in leitender Po- 

| sition, sucht in Berlin seibstindige 
| Beschäftisung. Bureau vorhanden. 

In der Elbe- und Oderbinnenschiff- 

| fahrt eingeführte Personen zwecks 

nebenamtlicher Vertretung einer be- 


| kannten schiffbaulichen Spezialkon- | 


ı Struktion gesucht. 


Hebesewicht mit Greifer 3000 kg, 
RM. 35 000. 

Schiffsaufzug für Binnenschiffswerft, 
4000 M. 

Spezialschiff, 75x 10,16 x 4,95 m, 2900 
PSi, 1150 ts dw, 15 kn Geschw. 
Vielseitige Kabineneinrichtung. 


| Ausladung von Mitte, König 11 m, 


121 |Schiffsaufzüge 


122 | Spezialschiffe 


| | 


nn 


| werk H. d’Hone, Duisburg. 


Vereinigte Stahlwerke Aktiengesell- 
schaft. Dortmunder Union-Hoerder- 


Ankerwinden 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Taucherapparafe 
Fr. Flohr, el. 
Hanseatishe Apparatebau - eg 


A — mn nn nn nn nn nn 
T Objekt Be Objekt 
123 een: |Fahrgastschiff oder Motorjacht, im || 132 ' Schlepper Schleppdampfer, 1927 in Memel er- 
Bau befindlich, preiswert abzuge- | baut, 16x 4,8x 1,9m. 130 PS. 45 qm 
ben; wird wunschgemäß fertigse- | Heizfl., 12 at. 56000 M. Comp. 
stellt. 40x6x210 m Tiefgang. | | Maschine OK. 
Doppelschrauben. 2 Körting-Diesel || 133 'Schleppdampfer, ca. 50—80 PS, Länge 
je 250 PS. 14—16 kn, ökonomisch `. ca. 12--14m, möglichst flachgehend, 
annähernd 12 kn. Für 300 Passa- | ' 0,80—1 m, nicht unter 1910 gebaut. 
Se Preiswert, mit günstigen || 134 ' Schweißschiffe 'Schweißschiff, 28 PS, Deutz BMW- 
ahlungsbedingungen. - Gasmotor, 1911 erbaut, 14,85 x 3,70 
| - ' x 1,05 m. 
| ee ODO 11 m 100 gn [| 135 ‚Frachtschifte ¡Gúterdampfer, 83x 10,8x0,81 m. 60 
Heizfläche, 12 at. 110000 Mark.|| „. |. ee am Dez, 1806 
400- Dersonem 136 Leichter 2 Stück 500 t-Leichter zu verkaufen. 
N f i37 Motoren 2 Stück 250 PS-Dieselmotoren, 375 
125 | Passagier- Passagier - Motorboot, 1925 erbaut, . Umdrehungen, 320 mm Hub. 
Motorboote 30: 6,15xX0,7 m. Zwei Daimler- |} 138 Umsteuerbarer Schiffsdieselmotor, 
Motoren à 109 PS. 350 Personen. sechszylindrig, 400 PSe bei 320 Um- 
126 | Persnnen- Personenfahrzeug, 1927 erbaut, 60 PS, ‘ drehungen in der Minute. Fabrik- 
fahrzeuge "25 x 5,05 x 12 m. 335 Personen. ı neu samt Reibungskupplung. | 
Deutz-Rohölmo:or, 2 Zyl. 32000 M. || 139 Maschinen Compound-Maschine, Zylinder 1l!:” 
127 | Schlepper Radschlepper, 1550 PS, 1906 erbaut, und 24” bei 16” Hub. 1914 erbaut. | 
74,92 x 8,45X 1,45 m, 460 qm Heiz-|| . | Preis 375 £. 
fläche, 14 at. 600000 Franken. 140 Bergungspumpen 12” Bergungspumpe. den en 
123 Schlepper, 40 PS, 1924/25 erbaut, _ 750 tons, gegen 35 Fuß Höhe. Preis 
25,9% 6,9 1,7 m, 110 qm Heizfl..|| „,, Re Bien 
16 at. 120000 M. 5 Zylinder-Masch. | 160 = ee Fuß Höhe Dreis 
mit Klugscher Umst. gegen ` | 
129 Schlepper, 30x 5,2 x 1,65 m. 300 PS. || ——- edge | 
89 qm Heizfl., 10 at. 75000 M. n 
130 Schlepper, 225 PS, 1924 erbaut, 26x | Bearbeitung von p atenten, | 
5,2x1,7 m. 80 qm Heizfl., 13,5 at. || | Besorgung von Abschriften und Auszügen aus in- und | 
50060 fl. ausländischen Patentschriften, Beantwortung von | 
131 Schlepper, 1923 erb., Dresden, 32 x Anfragen in Sach- und Namensrecherchen übernimmt | 
a 250 Le 87 a 10 at. Deutscher Wirtschaftsbund für Schiffbau | 
ajúte iche getäfeit. Tiefgang ; i in W 3 
1,25 m. Kohlenbunker 300 Zentner. on ung Siaa BEN E | 
0 0 0 
Bezugsquellen- und Lieferanten -Verzeichnis | 
e A 
u een un on Geländerstützen | Schiffshilfsmaschinen A 
zen D.R.P. un uslandspatente, — y x : sellschaft, 
heißdampi- und scewasserbesiindig, H. Rodermund Söhne, Elmshorn. | re nn en | 
korrosionsfest, in Stangen, Röhren, Indikatoren 
Blechen, Warmpreß- u. Drehteilen, Lehman Mide Schiffsladewinden | 
sowie Gußsfücken. n 1 els, Hamburg-Schnelsen. Atlas-Werke Aktiengesellschaft. 
Allgemeines Deutsches Metallwerk Kauschen Bremen und Hamburg. | 
G.m.b.H., Berlin-Oberschönewelde. | H. Rodermund Söhne, Elmshorn. ira EN | 
Anl | ; sho 
Mannheimer TET H | Sch nn j ee und W.S. | 
annheim u. Ham- iffbauindustri | . ‚> 
merwerk Gebr. Heuß, Mannheim- Manßenstraße gs nn Richard Schubert, Velbert (Rhld.) 
Industriehafen. s arste | 
Vereinigte Stahlwerke A.-G. Dortmun- Ketten Atlas-W a A Hengesellschaft, 
der Union-Hoerder-Verein,Dortmund. | Duisburger Kettenfabrik u. Hammet- Bon und Hamburg. : | 
| | 


Verein. Erzeugerwerke: Ketten- en 
Bagger und Basgermaschinen fabriken Carl Schlieper, Grüne i.W., s er ee 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, Sichtigvor i. W. Kettenfabrik m. b. H. Kiel, 
Bremen und Hamburg. H. Schlieper Sohn, Grüne i. W. Tachometer iia 
Lehmann & Michels, Hemboré-562 
Blöcke Propeller Torsiograph 
H. Rodermund Söhne, Elmshorn. Atlas-Werke Aktiensesellschaft, ors „Schnelset. 
Farb on Bremen und Hamburg. Lehmann & Michels, Hamburg 
i = - Theodor Zeise, Altona-Elbe. Torsionsindikatoren | 
Industrielackwerke A.-G. Düsseldorf- (Drehkraftmesser) i 
Gerresheim,Maschin.-u.Schiffsfarb. _ Pumpen Lehmann & Michels, Hamburg-Scanelses- | 


Gustav Ruth, Aktien - Gesellschaft, Atlas-Werke Aktiensesellschaft, 


Wandsbek-Hamburg, Feldstr. 132 Vibrograph elsen. 
Rostachutzferbe. Schitfsbodenfarbe. p A o Lehmann & Michels, Hamburé-S61% 
nstrichstoffe für Werft- u. Ree- Schäkel Zähler 
i dereibedarf, Lacke und Farben. | H. Rodermund Söhne, Elmshorn. Lehmann & Michels, Hamburg-Schnet@* 


Sonderbeilage zur Zeitschrift „Schiffbau“ 


J MITTEILUN GEN 


«= Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau und Schiffahrt 
: Fachabteilung des Deutschen Wirtschaftsbundes E. V. 


Vorstand: 


| Gescháftsst.: Berlin W 30, MaaBenstr. 17 
:"  Fernsprecher: Amt Lützow Nr. 9055 


Geheim. Baurat Grundt, Sachverstándiger 
der Handelskammer Berlin, Vorsitzender 
Dr. Schrúffer, Rechtsanwalt, stellv. Vorsitz. 


Postscheck-Konto: Berlin Nr. 8234 
Bank-Konto: MitteldeutscheCreditbank 
Dep.-K.T, Berlin SW68, Friedrichstr. 200 


Telegr.- Adresse: Seewirtschaft, Berlin 


mug Ingenieur Welßemmel, Schriftführer 


Interessenvertretungen in Bulgarien «+ Dänemark + England « Frankreich « Griechenland «* Holland 
Italien « Japan « Jugoslavien « Lettland « Oesterreich«Scweden « Spanien«Ungarn« Vereinigte Staaten 
Vertrauens- und Beratungsstelle 


für Angebote und Nachiragen, Submissionen, Revisionen, Bücher- und Rechnungsprüfungen, Bauauísichten, Begut- 
achtungen, Patentverwertungen, Treuhandaufgaben, Wirtschaftsauskünfte, Rechts- u. Steuerbelehrungen, Finanzierungen 


A ER LE A Een m en A ge ea A A Tr an Sr ee a FT Fe a > ER EHE FREE ee] 
Berlin, 7. März 1928 Nummer 5 


5. Jahrgang 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer 
Gebühr zur Deckung der Selbstkosten angegeben. Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 1 Mark, 
bis zu 5 Adressen 2 Mark, bis zu 10 Adressen 3 Mark. Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren 


Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teil- 
Kurze Anzeigen werden im Nachrichtenblatt 


weise Gruppeninanspruchnahme mit je 3 Mark Gebühr berechnet. 
Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 


bzw. im Bezugsquellen- und Lieferantennachweis aufgenommen. 
1,50 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten 


können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von 14 %o 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbun d zu vergüfen. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 


Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaftsbund für 
Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maafenstr. 17, zu richten. 


| 


lfd. Lfd. -a]l 
Nr. Objekt Nr. Objekt 
| | 
151 | Personen Zur Unterstützung der Leitung 
| chíragen $ S 
| a) Na 8 | © unserer modernen Werksschule und 
142 . Schlepp- Schleppbarkasse S’ahl mit 40-60 PS | des psychofechnischen Laborato- 
barkassen Rohöldieselmotor 0,608 m Tief- riums suchen wir einen tatkräfti- 
| gang sofort verfügbar dringend ge- | ' gen und berufsfreudigen jungen 
| sucht. | | Ingenieur oder Gewerbelehrer. Es 
113 Tankleichter 4 Tankleichter mit je 200 250 tons y | kommt nur eine erfahrene püda- 
| Nutzlast gesucht. sogisch begabte Persönlichkeif in 
i Frage. Herren, welch r $ 
144 Abwrackschiife Abwrackschiffe jeglicher Arf gesucht. | | aal den re ie 
E NE . DO. - DAN . > A á 
145 Motorboote N y: a a 20 Re | besitzen und im limgang mit Be- 
JEQMENOS- SUBE OTOT ZU Kalte o triebsleitern und Meistern gewandt 
| sesucht. | sind, „werden bevorzugt. 
116 Segler Kaufe  30- m?’- Jolle oder Jollen- |} 152 Wir suchen für unsere Abteilung „kom- 
kreuzer. Angebote mit genauer pressorlose Dieselmotoren“ einen 
| Beschreibung, evtl. mit Photo. sewandten, kaufmännisch gebil- 
!47 Motoren Gebrauchter Schiffsmotor zirka 22 PS deten Ingenieur für den Außen- 
| Sesucht. dienst, der im Vertrieb von Diesel- 
~ y y $ > A f P ss If: i 
148 Dampf- Dampfmaschine alt oder neu, etwa nr BL 
lan HEPS Ar kaafen wesucht Alter möglichst nicht über 35 jahre. 
maschin ee ne Se 155 Verschiedenes Gebrauchte Halle von etwa 10000 
149 , Vertreter In der Elbe- und Oderbinnenschiff- | qm Grundfläche, Breite nicht über 
fahrt eingeführte Personen zwecks 3} m, Mindesthóhe 8 m, mit eiser- 
nebenamtlicher Vertretung einer be- ner oder hölzerner Traukonstruk- 
l S ee Spezialkon- tion zu kaufen gesucht. 
strukfion gesucht. 
If) Personen Marinebauraf a. W., seit 8 Jahren in b) Angebote 
der Privatpraxis in leitender Posi- 
ts, 1924 erbaut, 


Schwimmdock, 800 


| 
I5l Schwimmdocks 
ı 955- 20,2 m. 


selbständige 


Berlin 
vorhanden. | 


Bureau 


tion, suchf in 
Beschäftigung. 


l 


Nr. | Objekt Lfd. Objekt 
155 Schwimmkrane ‚Schwimmkran, 50 t Hubkraft, gut im- |} 167 Frachtdampfer Frachtdampfer. 1450 tdw, Dim. 1 
` stande, sehr preiswert. | 6" - 35° 1” x136” < 16. Preis 9) £ 
156 Schifisauizige Schiffsaufzug für Binnenschiffswerft, || 118 Motoren 50 Kleinmotoren, Gleichstrom, ei. 
l - 4000 M. 1, PS, 110 und 220 V., Fabriks: 
157 Spezialschifte  Spezialschiff, 75 < 10,16 x 4,95 m, 2900 Siemens-Schuckert, fabrikneu, billi 
PSi, 1150 ts dw, 15 kn Geschw. abzugeten, auch einzeln. 
Vielseitige Kabineneinrichtung. 169 Kessel 'Siederohrkessel für 14 atü, Fabrika: 
158 ¡ Personenschiffe Dojypeldeck - Zweischrauben - Salons Babcock und Wilcox, 300 qm Heiz 
` Passagierdampfer-Neubau für etwa fläche, Zwei Oberkessel, Schlamm- 
1500 Passagiere, 56 < 7,5 m, 1,8 bis sammler, Dampfsammler, Danpf- 
2 m Tiefgang. 500 600 PS, 3 Zyl. überhitzer und  Wanderrostfcu- 
Maschinen. Kessel 15 at, 200 qm. rung. Rostfläche 12,7 qm, zu ver 
| Zwei Salons unter Deck. Zwei kaufen. Der Kessel ist gut erhalter 
© Salons Zwischendeck, alles in und auch in Betrieb. Der Ausb: 
' Luxusausführuns, Mai 1928 fertig- soll wegen Errichtung eines größere: 
gestellt. Preis etwa 185600 M. Kessels erfolgen. 
159 | Frachtdampfer | Frachtdampfer. 7300 tons dw. Preis: 170 "Verschiedenes. Ein Transformator... 60 kW. Far 
o Sachsenwerk Nr. 41667, 100005: 
160 ¡Frachtdampfer. 6480 t dw, Dim. 350' Volt, 3,6: 69,5 Amp. geliefert 191. 
5”’.51 226" 25 3” Preis: 21 000 Ein i Transformator. 30 kW, Fahr. 
el SSW, Nr. 311818, 10000 110 Vol 
161 l ¡Frachtdampfer. 4955 t dw, 546 x 44 x 16: 157,5 Amp., geliefert Mai 195 
| 5” 28.250 IPS. Passag:ere: 14 1. KL, zu verkauien: 
‚ 6 Sofabetten I. KI, 4 I. KI. Preis: [| ]7} Lokomotiven Normalspurige, garant. betriebsfertix 
239 000 £. Tender - Lokomotive T9, von re 
162 ¡Frachtdampfer 4359 tdw, Dim. 30)» nommierter Lokomotivfabrik úber 
i 45 226. 1290 IHP. 30000 £. holt, mit kupferner Feuerkiste, 4): 
163 ¡Frachtdampfer. 4021 tdw, Dim. 288 2” Leergewicht, 3, gek., mit neuer 
| A 45 2” BER 91 Ta 1200 IHP. Rohren versehen, in 14 Tagen 
164 ¡Frachtdampfer. 3400 tdw, Dim. 306 lieferbar, abzugeben. 
087,429 18 8”. 1375 IHP. Preis: > a 
15000 £. ES f a | 
1655 ¡Frachtdampfer. 3100 tdw, 1807 t A 
| Brutto, 1100 t Netto. Länge: 274 7”. Bearbeitung von Patenten, 
Breite: 405”. Raumtiefe: 18’ 5”. Besorgung von Abschriften und Auszügen wo é von 
Nominell 175, indizierte 850'1000. || | ausländischen Patentschriften, Beantwo bernimmí 
Preis: 12000 £. Anfragen in Sach- und Namensrecherchen ü i 
166 ‚Frachtdampfer. 430 tdw Dim. 119 jj | Deutscher Wirtschaftsbund für Schiffbau 
' 8” 722 6”x 116”. 230 IHP. Preis: | und Schiffahrt, Berlin W 30 
3000 £. , Lo e ee 
PP 
A A A A A RN ET 


Bezugsquellen- und Lieferanten -Verzeichnis 


Schiffsiadewinden 
Atlas-Werke Aktiengeselischaft, 
Bremen und Hamburg. 


Spannschrauben 
H. Rodermund Söhne, Elmshorn. 


Spiralbohrer S.S. und W.S 


Admos-Legierungen und Riibelbron- ' a 
Richard Schubert, Velbert (Rhid.) | 


zen D.R.P. und Auslandspatente, : H, 

` heißdampf- und seewasserbeständig, H. Rodermund Söhne, Elmshorn. 
korrosionsfest, in Stangen, Röhren, 

Blechen, Warmpreß- u. Drehteilen, 
sowie Gußstücken. 


Allgemeines Deutsches Metallwerk 
G.m.b.H., Berlin-Oberschöneweide. 
Anker 


Mannheimer Ankerfabrik u. Ham- 
merwerk Gebr. Heuß, Mannheim- 


Kesselstein-Abklopfapparate 
Schiffbauindustriegesellschaft Berlin, ` 
Maaßenstraße 17. | 
Ketten | 
Duisburger Kettenfabrik u. Hammer- 
werk H. d’Hone, ‚Duisburg. 


Vereinigte Stahlwerke Aktiengesell- 
schaft. Dortmunder Union-Hoerder- 


Steuerapparate 
Atlas-Werke Aktiengeselischaft. 
Bremen und Hamburg. 


Industriehafen. Verein, Dortmund. Erzeugerwerke: apparate 
Vereinigte Stahlwerke A.-G. Dortmun- Kettenfabriken Carl ee Fr e IAN id ell- | 
der Union-Hoerder-Verein, Dortmund. Grüne i. W., Sichtigvor i. W. Ketten- Hanseatische Apparatebau - Gesa, 


fabrik H. Schlieper Sohn, Grünei.W. 
Propeller 


. L. von Bremen 
m b. H Kiel Werk Belvedere 


g- Schnelset | 


Ankerwinden 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. Atlas-Werke Aktiengesellschaft, Tachometer 
” Bagger und Baggermaschinen Bremen und Hamburg. Lehmann & Michels, He” 
Theodor: Zeise, Altona-Elbe. Torsiograph 
Atlas-Werke Aktiensesellschaft, or N Hamburg-Schnel® 
Bremen und Hamburgs. Pumpen Lehmann & Michels, Ta | 
Blöcke Atlas-Werke Aktiensesellschaft, Torsionsindikator 
hkraftmesser) 
H. Rodermund Söhne, Elmshorn. Bremen und Hamburg. Re Hamburg-Schne#“" | 
.. 1 , 
Geliinderstiitzen Schákel Lehmann 


Vibrograph ii „Schnelst* 


H. Rodermund Söhne, Elmshorn. 
Lehmann & Michels, Ham 


Schiffshilfsmaschinen 
Atlas-Werke Aktiensesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


H. Rodermund Söhne, Elmshorn. 


Indikatoren 


. ler b re-sale 
Lehmann & Michels, Hamburg-Schnelsen. Lehmann & Michels, Hambu a 
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Sonderbeilage zur Zeitschrift „Schiffbau“ 


_ MITTEILUNGEN 


Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau und Schiffahrt 


Fachabteilung des Deutschen Wirtschaftsbundes E.V. 


A m A AAA A nn AAA ne 


Gescháftsst.: Berlin W 30, MaaBenstr. 17 
Fernsprecher: Amt Lützow Nr. 9055 
Telegr.- Adresse: Seewirtschaft, Berlin 


Vorstand: 
Geheim. Baurat Grundt, Sachverständiger Postscheck-Konto: Berlin Nr, 8234 
der Handelskammer Berlin, Vorsitzender Bank-Konto:MitteldeutscheCreditbank 
Dr. Schräffer, Rechtsanwalt, stellv. Vorsitz. Dep.-K.T, Berlin SW68, Friedrichstr. 200 
Ingenieur Weißemmel, Schriftführer A 


« Holland 


Interessenvertretungen in Bulgarien » Dänemark « England + Frankreich + QOriecenland 
Italien « Japan «+ Jugoslavien » Lettland « Oesterreih« Schweden « Spanien » Ungarn » Vereinigte Staaten 


Vertrauens- und Beratungsstelle 
für Angebote und Nachfragen, Submissionen, Revisionen, Bücher- und Rechnungsprüfungen, Bauaufsichten, Begut- 
achtungen, Patentverwertungen, Treuhandaufgaben, Wirtschaftsauskünfte, Rechts- u. Steuerbelehrungen, Finanzierungen 


173 Hrenchischiife |Fleischkühlschiff, 2820 — 38% t, ca. 


| 
‚181 | Spezialschiffe Spezialschiff, 75X 10,16 x 4,95 m, 2900 


Nummer 6 


Berlin, 14. März 1928 


5. Jahrgang 
EEE ES ET EEE EEE EEE EEE 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirfschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer 
bühr zur Deckung der Selbstkosten angegeben. Für Auskünfte bis zu 2 Adressen befrägt die Gebühr 1 Mark, 
Adressenauskunft wird in’ weiteren 


Ge 
bis zu 5 Adressen 2 Mark, bis zu 10 Adressen 3 Mark. 


Jede höhere 


Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende 
Kurze Anzeigen werden im 


anze oder teil- 
achrichtenblatt 


weise Gruppeninanspruchnahme mit je 3 Mark Gebühr berechnet. 
bzw. im Bezugsquellen- und Lieferanfennachweis aufgenommen. Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 
Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten 


1,50 
' können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von Y4%o 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 


Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaftsbund für 


Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßenstr. 17, zu richten. 


Lfd. ; 
Objekt | ies 


| 
| 


| 
| a) Nachfragen 


172 | Schwimmdocks 'Schwimmdock, 2500 bis 3500 t, 
kaufen gesucht. 


zu 


x , 130000 cbf., 10—12 kn, $ »sucht. 
174 | Tankleichter 4 Tankleichter mit je 200/230 tons 
= Nuizlast gesucht. i 
175 | Personenschifle Persorenmo.orschiff, 200 Personen, 

28--3) m lang, 0,75—1m Tiefgang. 


` - Benzinmoioren gesucht. 
176 | Personen Marinebaurat a. W., seit 8 Jahren in 
der Privatpraxis in leitender Posi- 
tion, sucht in Berlin seibständige 
PR Beschäftigung. Bureau vorhanden. 
117 Marineingerieur a. D. zwecks Ver- 
tretung eines aussichtsreichen Ar- 

tikels für Berlin gesucht. 


| b) Angebote 


178 | Schwimmdocks ISchwimmdock, 800 ts, 1924 erbaut, 
E : | 55x 20,2 m. 
9 ¡Schwimmkrane Schwimmkran, 59 t Hubkraft, gut im- 
stande, sehr preiswert. 
180 | Schiffsaufzüge 'Schiffsaufzug für Binnenschiffswerft 
4000 M. 


183 , 


184 Frachtdampfer 


| I PSi, 1159 ts dw, 15 kn Geschw. 
, Vielseitige Kabineneinrichtuns. 


| 
182 | Personenschiffe 


Objekt 


Doppe!deck - Zweischrauben - Salone 
Passagierdamp“er-Neubau für ewa 
1500 Passag ere, 56x 7,3 m, 1,8 bis 
2 m Tiefgang. 500/600 PS, 3 Zyl. 
Maschinen. Kessel 15 at, 200 qm. 
Zwei Salons unter Deck. Zwei 
Salons Zwischendek, alles in 
Luxusausführung, Mai 1928 fertig- 
gestellt. Preis etwa 185000 M. 


¡Fahrgastschiff oder Motorjacht, im 


Bau ke.indlich, preiswert abzuge- 
ben; wird wunschgemäß fer.igge- 
s:ellt. 40x6x210 m Tiefgang. 
Doppelschrauben. 2 Körting-Diesel 
je 259 PS. 14—16 kn, ökonomisch 
annähernd 12 kn. Für 3J0 Passa- 


giere. Preiswert, mit günstigen 
Zahlungsbedingungen. 
Frachidampter, 11250 tons dw, 8031 


B.-R.-T., 5166 N.-R.-T., Dim. 448 
37x560 5” x 30° 5/42, Nominel'e: 
810. Preis: 40000 £. Bem.: Kühl- 


maschine (264120 cbf. insulated 
space). 
¡Frachtdampfer, 10400 tons dw, 6690 


B.-R.-T., 4286 N.-R.-T., Dim.: 
455 4” x56” 4 x30" 6/-2,4”, Nomi- 
nelle: 898. Preis: 3500 £. Bem.: 
Kühlmaschine (insulated space 


278 28) cbf.). 


=- =- o 


Objekt 


Lfd. a 
Nr. Objekt Re 
| 
186 | Frachtdampfer |Frachtdampfer, 10370 tons dw, 9572 || 196 | Jachten 


187 


192 


193 


Motorschifte 


Schlepper : 


Leichter 
Jachten 


B.-R.-T., 5985 N.-R.-T., Dim.: 460 

x 60'x 31/341”. Nominelle: 899. 

Preis: 40000 £. Bem.: Kühlma- 

schine 118 Passagiere I. Kl. 94 
' Passagiere III. Kl. (feste), 290 
' Passegere II. Kl. (versetzbar). 


ple 10300 tons dw, 6518 


B.-R.-T., 4200 N.-R.-T., Dim.: 448' 
x 56" 5” X 30° 6/33,6". Nominelle: 80). 
Bem. Kühlmaschine. 


Frachtdampfer, 8250 tons dw, 5391 
B.-R.-T., 3475 N.-R.-T., Nominelle: 
359. Preis: 19520 £. 

Frachtdampfer, 4627 tons dw, Dim.: 
329 2” x 46' 2” x 18' 9”. Indizierte: 

' 1399. Preis: 27/25000 £. Einr. t. 

| 10 Passeg’ere, Gefriermaschine. 


Frachtdampfer, 2670 tons dw, Dim.: 
265 5" x 38 6” x 16' 7”. Preis: 21 520 
Pfd. Sterl. 

Motordampfer. 
6" x 335 6" x 15 9”. 
43 009 £. 

Schleopdampfer. 15x 3,6x 1,8m Tief- 
gang 1,47 m, 1899 erb. 50.69 PS at. 
5900 M. 

Motorschlepp- und Passagierboot, 15 
xX 42y 1,5 m, Tiefg. 1 m, Vorder- 
kajūte für 20 Personen, am Deck 
1C0 Personen, kompl. Einrichtung, 
1926 mit einem neuen 30 PS-Grade- 
Rohölmoʻor versehen. Geschw. 
15 km. Preis 10090 M. 

‚2 Stück 500 t-Leichter zu verkaufen. 

‚Seekreuzer mit Motor, 13x 53 X 1,8) m, 

` Eiche erb., G'a'tdeck, Ketsch, 110 m?, 

' 5 Schlafpl., Eignerkabine, Salon, 

WC., 11000 RM. 


1350 tdw, Dim. 207 
350 IHP. Preis: 


197 


198 


| 
y 


j 


en 


Motoren 


Kessel 


— e m — --— -—- 


Backdeckkreuzer 1925 erbaut, 11. 
Pantry, 25 PS, preiswert verkäuf- 


'Nat. 45 m!-Kreuzer, erfo'greiches Re- 
| gatta- sowie stabilers Tourenboot, 
' Bauj. 1923, Eiche, Hochtakelung, 
Risse, A. Tiller, in erstkl. Zust. 
segelklar, preiswert zu verkaufen. 


Zwei S.ück 6zyl. 100—140 PS-Deutr- 
Mo ore für Rohöl oder Benzo!, 1918 
gebau‘, mit la Wendeg -triebe, gar. 
be’riebsfäh’g, für 2500 M. pro Stück 
sofort abzugeben oder gegen Mo- 
torboot einzufauschen. 

80-PS-Dúrkopp-Mo:or mit Magnet u. 
Vergaser, noch nicht in Betrieb ge- 
wesen, betriebsfertig, 830 RM. 


Zwei Steilrohrkessel, Fabrikat Ewald 
Berninghaus, Duisburg, für 13 atu 
Be‘r.ebsdruck, Baujahr 1917, Heiz- 
fläche 598,5 qm, Rostfläche 26,5 qm, 
Ueberhitzerfläche 142 qm, Petry 
Dereux-Wanderros*, mit kont.nui:f- 
lichem An:r:ieb, mit Economiser von 
410 qm Heizfláche der Deutschen 
Ekonomiserwerke Düsseldorf, ab 
Standort zu verkaufen. Die Kess 
be/inden sich zurzeit noch in Be 
trieb. 


| Besorgung von Abschriften und Auszügen aus in- und 


— 


NN 


2,53 Xx 0,80 m, 4 Schlafplätze, W.C. | 


Bezugsquellen- und Lieferanten -Verzeichnis 


Admos-Legierungen und Riibelbron- 

zen D.R.P. und Auslandspatente, 

heißdampf- und seewasserbeständig, 

korrosionsfest, in Stangen, Röhren, 

Blechen, Warmpreß- u. Drehteilen, 
sowie Gußsfücken. 


meines Deutsches Metallwerk 
bH., Berlin-Oberschónewelde. 


Anker 


Mannheimer Ankerfabrik u. Ham- 
merwerk Gebr. Heuß, Mannheim- 

- Industriehafen. 

Vereinigte Stahlwerke A.-G. Dortmun- 
der Union-Hoerder-Verein, Dortmund. 


Ankerwinden 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Bagger und Baggermaschinen 
Atlas-Werke Aktiensesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Blócke 
H. Rodermund Söhne, Elmshorn. 
Geländerstützen 
H. Rodermund Söhne, Elmshorn. 


All 


Indikatoren 
Lehmann & Michels, Hamburg-Schnelsen. 


. — m - 


. 


su ne Bad ee, 
Verlag: De ¿A a a a er ma en ya En 
ces atache Verlagswerke Strang, mu Co., Berlin O2 Für den Inhalt verantwortlich: Fried; Kleiber, 


Kauschen 
H. Rodermund Söhne, Elmshorn. 


Kesselstein-Abklopfapparate 


Schiffbauindustriegesellschaft Berli , 
Maaßenstraße 5 - es 


Ketten 

Duisburger Kettenfabrik u. Hammer- 
werk H. d'Hone, Duisburg. 

Vereinigte Stahlwerke Aktiengesell- 
schaft. Dortmunder Union-Hoerder- 
Verein, Dortmund. Erzeugerwerke: 
Kettenfabriken Carl Schlieper, 
Grüne i. W., Sichtigvor i.W. Ketten- 
fabrik H. Schlieper Sohn, Grünei.W. 


Propeller 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
remen und Hamburg. 
Theodor Zeise, Altona-Elbe. 
Pumpen 
Atlas-Werke Aktiensesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
.  Schäkel 
H. Rodermund Söhne, Elmshorn. 
Schiffshilfsmaschinen 


Atlas-Werke Aktiensesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


uck: Ernst Litfaß’ Erben, Berlin 0,2. 


| 


Schiffsladewinden 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft. 
Bremen und Hamburg. 


Spannschrauben 
H. Rodermund Söhne, Elmshorn. 
Spiralbohrer S. S. und dl A 
_ Richard Schubert, Velbert (Rhlo. 


Steuerapparate 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft 
Bremen und Hamburg. 


CN 
Fr. Flohr, Kiel. E r 
Hanseatische Apparatebau u 


L. von Bremen 
schaft Y Kiel, Werk Belvedere 


Tachometer 
Lehmann & Michels, Hamburé 

Torsiograph \ 
Lehmann & Michels, Hamburt-shee#® 


rsionsindikatore® 
To Arme messer) 


ei 
Lehmann & Michels, Hamburg $% 


Vibrograph pa 
Lehmann & Michels, Hamb 


„Schnels® 


Zähler | 
Lehmann & Michels, Hamburg-5890% 


Berlin -SteglllS 


| 


Sonderbeilage zur Zeitschrift „Schiffbau“ 


MITTEILUNGEN 


Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau und Schiffahrt 
Fachabteilung des Deutschen Wirtschaftsbundes E.V. 


Vorstand: 
Geheim. Baurat Grundt, Sachverständiger 
der Handelskammer Berlin, Vorsitzender 
Dr. Schrüffer, Rechtsanwalt, stellv. Vorsitz. _ 
—— Ingenieur Weißemmel, Schriftführer —— 


Interessenvertretungen in Bulgarien « Dänemark « England « Frankreich « Griechenland « Holland 
Italien « Japan « Jugoslavien « Lettland + Oesterreich. Scweden «x Spanien«Ungarn« Vereinigte Staaten 


Vertrauens- und Beratungsstelle 
für Angebote und Nachfragen, Submissionen, Revisionen, Bücher- und Rechnungsprüfungen, Bauaufsichten, Begut- 
achtungen, Patentverwertungen, Treuhandaufgaben, Wirtschaftsauskünfte, Rechts- u. Steuerbelehrungen, Finanzierungen 


Nummer 7 


mn m 


Postscheck-Konto: Berlin Nr. 8234 
Bank-Konto: MitteldeutscheCreditbank 
Dep.-K.T, Berlin SW68, Friedrichstr. 200 


Geschäftsst.: Berlin W 30, Maaßenstr. 17 
Fernsprecher: Amt Lützow Nr. 9055 
Telegr.- Adresse: Seewirtschaft, Berlin 


5. Jahrgang Berlin, 4. April 1928 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer 
Gebühr zur Deckung der Selbstkosten angegeben. Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 1 Mark, 
bis zu 5 Adressen 2 Mark, bis zu 10 Adressen 3 Mark. Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren 
Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teil- 
peninanspruchnahme mit je 3 Mark Gebühr berechnet. Kurze Anzeigen werden im Nachrichtenblatt 

Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 


weise Gru 
bzw. im Berugsauellen- und Lieferantennachweis aufgenommen. 
1,50 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten 


können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 
Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von 14% 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüfen. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 
Sämtliche Zuschriffen sind an den Deutschen Wirtschaftsbund für 
Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßeastr. 17, zu richten. 


Objekt 


| | 
210 | Frachtdampfer |Frachtdampfer 7150 ts dw. Dimens.: 
| 388 X 47 6” x 28’ 8” 31. Pr.: 12500 £. 
‚Frachtdampfer 5742 ts dw. Dimens.: 
| 1 325 x 48’ x 249" 26°. Pr.: 12000 £. 
| 'Frachtdampfer 5430 ts dw. Dimens.: 
325’ x 47 x 25’6”. Preis: 15500 £. 


a) Nachfragen 


201 | Schwimmdocks ¡Schwimmdock, 2500 bis 
I kaufen gesucht. 


3500 t, zu 


130 000 cbf., 10—12 kn, gesucht. 


202 | Frachtschiife ’Fleischkühlschiff, 2800 — 3890 f, ca. 


203 | Tankleichter 4 


204 | Personenschiffe Pp 


| 
205 | 


| 


| 


206 | Personen 


| |! reichen Artikels für Berlin gesucht. 
| b) Angebote 
207 | Schwimmdocks ‚Schwimmdock, 800 ts, 1924 erbaut, 


208 | Schwimmkrane ‚Schwimmkran, 50 t Hubkraft, gut im- 


209 Schiffsaufzüge 
l 


ersonenmotorschiff, 


Kaufe gutes Kajütboot, Motorkreuzer 
oder Wochenendboot. Verkaufe oder 


lang, 
alt, Eiche, 
‚Marineingenieur oder Maschinist a. D. 


Schiffsaufzus für Binnenschiffswerft, 


Tankleichter mit je 200230 tons 
Nutzlast gesucht. 

200 Personen, 
28—59 m lang, 0,75—1 m Tiefgang. 
Benzinmotoren gesucht. 


sebe in Zahlung erstklass., werft- 
mäßig hergestelltes Autobosat, 7!. m 
Vierzylinder-Motor, 3 Jahre 


Verdeck usw. 
217  Spezialschiffe 


| 


| 


zwecks Verfrefung eines aussichts- 
218 eisonenzehie 


55x 20,2 m. 


stande, sehr preiswert. 


a m 
— 

—_ 

— 


4000 M. 


l 


| 


2123" x 39’ 6” x 18' 6”. Pr. 25500 £. 
Frachtdampfer 2450 ts dw. Dimens.: 
2407 = 36° 2” x 19 1" 21° 3”. Preis: 
19 500 £. 

¡Frachtdampfer 2150 ts dw. Dimens.: 
229 7” x 35 8” x 15 5”;17 7”. Preis: 
16 000 £. 

ug: 1450 ts dw. Dimens.: 
210° 32° x 12 91,7 15°. Pr.: 10000 €. 

Spezialschiff, 75 x 10,16 x 4,95 m, 2900 
PSi, 1150 ts dw, 15 kn Geschw. 
Vielseitise Kabineneinrichtung. 


| 
| 
¡Frachtdampfer 2510 ts dw. Dimens.: 


¡Fahrgastschiff oder Motorjacht, im 


Bau befindlich, preiswert abzuge- 
wird wunschgemäß fertigge- 


| ben; 
stell. 49xX6x2,1 m Tiefgang. 
Doppelschrauben. 2 Körting-Diesel 
je 250 PS. 14—16 kn, ökonomisch 
annähernd 12 kn. Für 300 Passa- 
giere. Preiswert, mit günstigen 


Zahlungsbedingungen. 


00 ara 


vi Objekt ra Objekt 
a NE | | mer 
919 |"Personenschiffe |16 m-Verkehrsboot für 100 Personen || 230 Motoren ‚Zwei sechszyl. 100—140 PS Deutz 


"Motoren für Rohöl oder Benzol, 
| | 


| | 


geeicht, fast neu, in Stahl auf erster 
Berliner Werft 1926 erbaut. Tadel- 
los erhalten. 45.60 BMW -Motor, 


20 km/Std. Preis 12000 M. 


1918 gebaut, mit la Wendegetriche, 
sar. betriebsfähig, für 2500 M. pro 
Stück sofort abzugeben oder gegen 
Motorboot einzutauschen. 


Blechen, Warmpreß- u. Drehteilen, 
sowie GuBstiicken. 


Allgemeines Deutsches Metallwerk 
G.m.b.H., Berliín-Oberschónewelde. 


Anker 


- Mannheimer Ankerfabrik u. Ham- 
merwerk Gebr. Heuß, Mannheim- 
Industriehafen. 


Ankerwinden 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Bagger und Baggermaschinen 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Schiffbauindustriegesellschaft Berlin, 
Maaßenstraße 17. 


Ketten 


Duisburger Kettenfabrik u. Hammer- 
werk H. d’Hone, Duisburg. 


Propeller 
Atlas-Werke Aktiensesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Theodor Zeise, Altona-Elbe. 


Pumpen 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Fr. Flohr, Kiel. -Gesell 
Hanseatische Apparat eme n é C 


l 
-220 | Motorboote Motorkreuzer 115x26 m, 40 PS | ex l 
l Siemens-Motor, sechs Schlafplätze, 231 De mit en 
l Licht- und Anlasseranlage, sehr be- ‚ Vergaser, noch nichf In Deine se 
' . quemes Boot. Preis 10000 M. __wesen, betriebsfertig 800 M. 
| E ; . 332 : Hilfsm-schinen Ein liegender zweistufiger Luftkom- 
221 ‚Motorboot, Gelegenheitskauf, neu, pressor mit Dampfantrieb, 2000 cbm 
Stahlkórper, 8 m, 6 Zyl., modernste Leistung. Enddruk 7 at. Her- 
Ausführung. steller: Pokorny & Wittekind. 
222 Autoboot, eleg., fast neu, 6,5 m, Stahl, Frankfurt. Ein liegender zweistu 
Mahagoni, 6 20 Steudel-Motor, mo- figer Luftkompressor mit Dampf- 
| dern ausgerüstet. Gelegenheitskauf. antrieb, 5000 cbm Leistung. End- 
223 'Schnellboot 9 m, Albatros, 60 PS | druck 6 at. Hersteller: Neumann 
| Maybach, 38 km. & Esser, Aachen. Beide Kom 
924 | Segler 45 os ls Lausbub“ 8,65 X pressoren sind gebraucht, jedoch in 
m’-lourenkKr uzer ,, , IN $ PER Na ; 
2,43 x 1m, Baujahr 1924 T e | a sofort 
und äußerst bequemes Boot, na BEN , , 990 PS 
KR-Formel, fast ausschließlich erste 233 Lokomotiven 2 ei ‚Dampflokomativen i 
Preise, in sehr gutem Zustand. - Schienen 110 23 mit Laschen äußerst 
225 40 m?-Schärenkreuzer, 1923 von Abe- | sünstig abzugeben. 
king & Rasmussen erbaut, sehr gut || 934 Verschiedenes 5 t-Lastwagen "Mannesmann-Mulat 
erhalten, Beiboot, doppelte Besege- | 95 PS mit 5 t-Anhänger, in tadel- 
lung. Preis: 4090 M. | losem Zustand, billig abzugeben. 
226 | Leichter 2 Stück 500 t-Leichter zu verkaufen. [| 935 Guterhaltener, betriebsfertiger Eimer- 
227 | Maschinen 950 PS-Dampfmaschine, Fabrikat We- | trockenbagger mit Dampfantrieb: 
gelin & Hübner, Hoch- und Nieder- geeignet für Flu Bregulierungen ei 
druck, Kondensation, Seilbetrieb- |  Yieseleien. 
| vorgelege, Friktionskupplung nur | : 
etwa 6 Jahre in Betrieb gewesen, || UT oO 22—202 O0 me | 
billig abzugeben. . | a À | 
228 Motoren Kämpermotor, fabrikneu, 18.28 PS, Bearbeitung von Patenten, ad 
| 600 bis 1000 Umdr., mit und ohne Besorgung von Abschriften und Auszügen aus in- unt 
Wendegetriebe u. elektr. Ausrüstg, ausländischen Patentschriften, Beantwortung Y 
preiswert verkäuflich. Anfragen in Sach- und Namensrecherchen übern qe 
229 2,55 PS-Bootsmotor, 1 Zyl., Magnet- Deutscher Wirtschaftsbund für Schiff 
| zündung und Zubehör, billig zu und Schiffahrt, Berlin W 50 
verkaufen. en el es 
El o 0 
Bezugsquellen- und Lieferanten -Verzeichnis | 
aaa 
A Se een rn Kauschen Spannschrauben TA 
zen D. . un uslandspatente, H.R -2 H. Rodermund Söhne, Elmsiof! 
heißdampf- und seewasserbeständig, odermund Söhne, Elmshorn. es q W.S. 
korrosionsfest, in Stangen, Röhren, Kesselstein-Abklopfapparate Spiralbohrer S.S. und "- 


Richard Schubert, Velbert (Rhld) 


Steuerapparate aa 
Atlas-Werke Aktiengesellsh#” 
Bremen und Ham urg. 


Taucherapparafe 


schaft vorm. L- 
m. b. H. Kiel, 


Torsiograpb 


„Schael:® 
Lehmann & Michels, Hamburg S®* 


Bremen und Hamburg. Schäkel ‚ndikatore® 
Blöcke H. Rodermund Söhne, Elmshorn. | o kraftmesscó sane 
H. Rodermund Sóhne, Elmshorn. Schiffshilfsmaschinen Lehmann & Michels, Hamburk” 
R ss Atlas-M 
Gelánderstiitzen se on E | Vibrograpb shn!” 
H. Rodermund Söhne, Elmshorn. | Lehmann & Michels, Hamburg: 
isüikatoren Schiffsladewinden Zähler 


Lehmann & Michels, Hamburg-Schnelsen. 


Atlas-Werke Aktiensesellschaft. 
Bremen und Hamburg. 


Druck: Ernst Litfaß' Erben, Berlin C2 


: rg- Shc" 
Lehmann & Michels, Hambu a 


m r 5 Fe o E -Steglits 
Verlag: Deutsche Verlagswerke Strauß, Vetter & Co., Berlin C2. Für den Inhalt verantwortlich: Fried. Kleiber, Berlin Bu 


Sonderbeilage zur Zeitschrift ‚Schiffbau‘ 


MITTEILUNGEN 


Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau und Schiffahrt 
Fachabteilung des Deutschen Wirtschaftsbundes E.V. 


KT Vorstand: 


Geschäftsst.: Berlin W 30, Maaßenstr.17_ Geheim. Baurat Grundt, Sachverständiger Postscheck-Konto: Berlin Nr. 8234 
Fernsprecher: Amt Lützow Nr. 9055 der Handelskammer Berlin, Vorsitzender Bank-Konto:MitteldeutscheCreditbank 
Telegr.- Adresse: Seewirtschaft, Berlin Dr. Schrüffer, Rechtsanwalt, stellv. Vorsitz. Dep.-K.T,BerlinSW68, Friedrichstr. 200 


—n Ingenieur Weißemmel, Schriftführer 


Interessenvertretungen in Bulgarien « Dänemark « England + Frankreih « Griehñenland « Holland 
Italien « Japan « Jugoslavien « Lettland = Oesterreici« Schweden « Spanien«Ungarn« Vereinigte Staaten 


Vertrauens- und Beratungsstelle 
für Angebote und Nachfragen, Submissionen, Revisionen, Bücher- und Rechnungsprüfungen, Bauaufsichten, Begut- 
achtungen, Patentverwertungen, Treuhandaufgaben, Wirtschaftsauskünfte, Rechts- u. Steuerbelehrungen, Finanzierungen 


Nummer 8 


5. Jahrgang Berlin, 18. April 1928 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer 
Gebühr zur Deckung der Selbstkosten angegeben. Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 1 Mark, 


bis zu 5 Adressen 2 Mark, bis zu 10 Adressen 3 Mark. Jede höhere Adressenauskunff wird in weiteren 
anze oder feil- 


Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende 
peninanspruchnahme mit je 3 Mark Gebühr berechnet. Kurze Anzeigen werden im Nachrichtenblatt 
Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 


weise Grupi 
bzw. im Bezugsquellen- und Lieferantennachweis aufgenommen. 
1,50 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten 


können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von 14% 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 


Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaftsbund für 
Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßenustr. 17, zu richten. 


_ m u m u i l A A AAA A e 


Ltd. : 
le Objekt 


Objekt 


| 
¡Lohnender Nebenverdienst für Ver- 
tretung eines technischen Artikels 


| in Berlin. 


| b) Angebote 


2H "Schwimmdocks 'Schwimmdock, 800 ts, 


246 | Personen 


| a) Nachfragen 


236 | Schwimmdocks !Schwimmdock, 2500 bis 3500 t, 
ı kaufen gesucht. 


237 | Frachtschiffe  Fleischkühlschiff, 2800 — 3800 €, ca. 
150000 cbf., 10—12 kn, gesucht. 


zu 


1924 erbaut, 


238 | Personenschifie Personenschiff für 100 Personen, ca. | | 55x 202 m 
939 p 50 EN E 248 Schwimmkrane Schwimmkran, 50 t Hubkraft, gut im- 
ersonenschiff für 150 Personen, ca. | | stande, sehr preiswert. 
60 PS, Tiefgang nicht über 70 cm, [| 249 | Frachtdampfer Frachtdampfer, 430 ts dw. Dimens.: 
240 Besuche: 12111228 x 116. IPS: 225. 
id Jachten Kajütkreuzer, 20 bis 25 m? Besege- | Preis: 3000 £. 
lung, gut erhalten, yegen bar sofort || 250 l 'Frachtdampfer, 740 ts dw. Dimens.: 
R zu kaufen gesucht. i | 172 IX 30 x ls 7. 
z Jollenkreuzer, 25 bis 30 m?, steifes || 251 | Frachtdampfer, 1720 ts dw. Dimens.: 
Einhandboot, nicht über drei Jahre | | 13.1 — 23° x 13° — 24 11” x 15. 
949 „alt, gesucht. | ; IPS: 650. Preis: 11000 £. 
bs Kreuzeryacht, 22 bis 35 m‘, Baujahr || 252 | ‚‚Frachtdampfer, 2160 ts dw. Dimens.: 
24% | 1924 bis 1928, zu kaufen gesucht. | 235°, 377" + 187. Preis 20500 £ 
> | Bootswerfít Suche Bootswerft zu kaufen oder | | 20 000 £. 
| Pachtung an gut erreichbarem || 25 Frachtdampfer, 3050 ts dw. Preis: 
i y Sportgewiisser Gr.-Berlins mit Mög- | | 21500 4. 
lichkeit zur Errichtung größerer || 254 . ¡Prachtdampfer, 4150 ts dw. Dimens.: 
244 | Moto : Schuppen- und Slipanlagen. | 29072” 4412010" 23°. Preis: 
ren 3o0ts motor, zwei Zvlinder, Viertakt, | l | 32500 £. 
mit Wendegetriebe, gut erhalten || 255 : Erachidampier, 4350 ts dw. Preis: 
945 zu kaufen gesucht. 30 000 £. 
‚Beotsmotor, ca. 10 30 PS, zu kaufen || 256 ' Frachtdampfer, 4700 ts dw. Preis: 
15000 £. i 


ı gesucht. 


No Objekt NE Objekt 
r. - ; 
257 | Frachtdampfer damian 7234 ts dw. Dimens.: || 26% acien 'IKajütkreuzer, 30 qm, Mahagoni, Natur. 
360x 48 x 28’ 1” 30° 10”. Preis: 1250 M., sofort segelklar, zu ver- 
| 16500 €. PA a 
258 | Spezialschiffe |Spezialschiff, 75 x 10,16% 4,95 m, 2900 || 268 Segelkreuzer, 15 m, 65 qm an 
PSi, 1150 ts dw, 15 kn Geschw. Kajüte, Hochsee geeignet, 650 ! 
| Vielseitise Kabineneinrichtuns. umständehalber. l 
259 | Personenschiffe Doppeldeck - Zweischrauben - Salon- || 259 45 qm-Kreuzer, eingebauter  5D5 
ı Passagierdampfer-Neubau für etwa ‚ Hilfsmotor, segelklar, billig zu ver 
- 1500 Passagiere, 56 x 7,5 m, 1,8 bis | kaufen. 
2 m Tiefgang. 500.600 PS, 3 Zyl. j| 270 Motoren Johnson, 56 PS, Madell 1927, in 
Maschinen. Kessel 15 at, 200 qm. | | Herbst gekauft, zweimal gefahren. 
Zwei Salons unter Deck. Zwei | wegen Anschaffung einer größeren 
i | Ze a a iS. | Type preiswert zu verkaufen. 
uxusausfuhrung, ai E ertig- | _ ¿ leicht, 
| | gestellt. Preis etwa 185000 M.|| 271 en panzi 
260 | Fahrgastschiff oder Motorjacht, im en B. u. B eo ie 2 Zyl Al Wendese: 
Bau befindlich, preiswer: abzuse- || ““* pe $ Two 9A  fahriküberheit 
ben; wird wunschsemäß fertisse- | | ICOC; yp ' 
stellt. 40x6» 2,10 m Tiefgang. billig zu verkaufen. an 
Doppelschrauben. 2 Körting-Diesel || 273 Lokomotiven 'Lokomotive in tadelloser nn eh 
je 250 PS. 14—16 kn, ökonomisch Fabrikat Henschel & ae nn 
annähernd 12 kn. Für 390 Passa- Kolbenhub 400 mm, Zylind.- 2 de 
giere. Preiswert, mit günstigen Radstand 1600 mm, on 
| Zahlungsbedingungen. | kuppelt, Heizfläche Io di a 
261 | Fährboote Fährboot, 2,50 - 250 m, Ankerwerft druck 12 at, Leergewicht ns A 
erbaut, zwei Zyl., Kimper-Schiffs- Spurweite 900 mm, ee e 
motor, 56 Personen, vermessen, zu Feuerbuchsen und Steh OO 
verkaufen. | 260 mm, Treibrad-Durchm. i N 
262 | Motorboote Ein Motorboot-Stahlkörper, 8m lang, | | ee er a ce 
fast neu, zu verkaufen. überholt, Preis 2 
263 Kajütboot, 10 m, völlig überholt und verladen Standort. l 
tadellos erhalten, mit Daimler-Motor, || 974 | Verschiedenes Dreistufiser Kompressor, n =% mi 
6 und 7m-Autohoote, 1 Gig als | Kraftbedarf, ca. 80 PS, RE 
Einer mit, fahrbar, äußerst preis- | ferner. ein Wa sserroh keit a 
wert. brikat Steinmüller, q 
264 Autoboot, 8 m, Stahl, prima 2 Zyl., | fläche, 13 at, Baujahr 1907. 
i 9 27, billig zu verkaufen. DE ee er 
265 Motorschnellb:ot, 12,50 x 1,75 m, j i y 
In N Sui, ¡en Pee | Bearbeitung von Patenten, _, 
3 aufen. as in- 
266 | Motorschuten [Eine Motorschute, 100 ts, 1914 Stahl Besorgung von Abschriften und Auszügen a 


. gebaut, mit Holzbaden, Dimens.: 
| 21.35 5x 1,55m Tiefgang, 2Luken, 
M:st mit Ladegeschirr, 35 PS, Dt.- 
Werke-Rohölmotor, 


ausländischen Patentschriften, Beantwortung vo" 


Anfragen in Sach- und Namensrecherchen übernimmt 


Preis: 12000 M. 


1925 eingebaut. 


A 


Deutscher Wirtschaftsbund fiir Schiffbau 
und Schiffahrt, 


Ze 
EAN 


e 


Bezugsquellen- und Lieferanten -Verzeichnis 


Admos-Legierungen und Rübelbron- 

zen D.R.P. und Auslandspatente, 

heißdampf- und seewasserbestindis, 

korrosionsfest, in Stangen, Röhren, 

Blechen, Warmpreß- u. Drehteilen, 
sowie Gußsfücken. 


Allgemeines Deutsches Metallwerk 
G.m.b.H., Berlin-Oberschónewelde. 


Anker 


Mannheimer Ankerfabrik u. Ham- 
merwerk Gebr. Heuß, Mannheim- 
Industriehafen. 


Ankerwinden 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Bagger und Bassermaschinen 


Atlas-Werke Aktiensesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Indikatoren 
Lehmann € Michels, Hamburg-Schnelsen. 


Kesselstein-Abklopfapparate 


Schiffbauindustriegesellschaft Berlin, 
Maaßenstraße 17. 


Ketten 


Duisburger Kettenfabrik u. Hammer- 
werk H. d’Hone, Duisburg. 


Propeller 


Atlas-Werke Aktiensesellschaft. 
Bremen und Hamburg. 
Theodor Zeise, Altona-Elbe. 


Pumpen 


Atlas-Werke Aktiensesellschaft. 
Bremen und Hamburg. 


Schiffshilfsmaschinen 
Atlas-Werke Aktiensesellschaft. 
Bremen und Hamburg. 


Schiffsladewinden 


Atlas-Werke Aktiensesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Druck: Ernst Litfaß' Erben, Berlin €2 


W.S. 
Spiralbohrer S.S. und 
Richard Schubert, Velbert (Rhld.) 
Steuerapparafe 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft. 
Bremen und Hamburg. 


Taucherapparafe 


Hanseatische 
schaft vorm. 


m. b. H. Kiel, Werk Belvedert- 
Tachometer 
Lehmann & Michels, Hamburg-Schnelse® 
Torsiograph 
Lehmann & Michels, Hamburg- 
ionsindikatore® 
o kraftmestes) PEN 
Lehmann & Michels, Hamburg- 
Vibrograpb l 
Lehmann & Michels, Hamburg 


| 

| 

| 

Berlin W 30 | 
| 

| 

| 

| 

| 

| 

| 

| 

| 

| 

schneisen | 
| 


Zähler | 
„Schnelsen 
Lehmann & Michels, Hamburg?" 


wen 
on La a o) A Soe ; mA dE n-Steglitz 
Verlag: Deutsche Verlagswerke Strauß, Vetter & Co., Berlin C2. Für den Inhalt verantwortlich: Fried. Kleiber, Berli 


Sonderbeilage zur Zeitschrift „Schiffbau“ 


MITTEILUNGEN 


Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau und Schiffahrt 
Fachabteilung des Deutschen Wirtschaftsbundes E.V. 
RETTET, a EEE Berlin Nr. 8234 


Geheim. Baurat Grundt, Sachverständiger 
Bank-Konto: MitteldeutscheCreditbank 


der Handelskammer Berlin, Vorsitzender 
Dr. Schrúffer, Rechtsanwalt, stellv. Vorsitz. Dep.-K.T, Berlin SW68, Friedrichstr. 200 
—— Ingenieur Weißemmel, Schriftführer n 


Interessenvertretungen in Bulgarien « Dänemark » England « Frankreich « Griechenland «+ Holland 
Italien « Japan « Jugoslavien « Lettland « OesterreichxSchweden » Spanien« Ungarn « Vereinigte Staaten 


Vertrauens- und Beratungsstelle 
für Angebote und Nachfragen, Submissionen, Revisionen, Bücher- und Rechnungsprüfungen, Bauaufsichten, Begut- 
achtungen, Patentverwertungen, Treuhandaufgaben, Wirtschaftsauskünfte, Rechts- u. Steuerbelehrungen, Finanzierungen 


Nummer 9 


Geschäftsst.: BerlinW 30, Maaßenstr. 17 
Fernsprecher: Amt Lützow Nr. 9055 
Telegr.- Adresse: Seewirtschaft, Berlin 


an ee nn 


—  —— ee am u o 0 em Fam ara eg 


Berlin, 2. Mai 1928 


5. Jahrgang 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer 
Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 1 Mark, 


Gebühr zur Deckung der Selbstkosten angegeben. 
bis zu 5 Adressen 2 Mark, bis zu 10 Adressen 3 Mark. Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren 
Gruppensátzen von 10 zu 10 Adressen gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teil- 
peninanspruchnahme mit je 3 Mark Gebühr berechnet. Kurze Anzeigen werden im Nachrichtenblatt 
Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 


weise Gru 
bzw. im Bezuseouellen- und Lieferantennachweis aufgenommen. 
1,50 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessente 


können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 

welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von Y4%o 

im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergúten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 
Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaftsbund für 

Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßesastr. 17, zu richten. 


-——— 


Re Objekt 


Lfd. Objekt | 


| | b) Angebote 


287 | Schwimmdocks en 800 ts, 1924 erbaut, 
55x 20,2 m. 


353 | Personenschiffe Doppelschrauben - Passagierdampfer, 
: 450 Personen, 1918 erbaut, 42,9 < 
| | 6x25 m, Tiefgang 1,5 m, 500 PS. 

| ' Preis: 60000 M. 

280 | Mo:or-Fracht- und Personenboot, 1923 
| ; Stahl gebaut, Dim.: 20 x 3,50 x 1,10 
| | Meter Tiefgang, festes Deck, zwei 

Kajúten unter Deck, Laderaum, ca. 


a) Nachfragen 


275 :Schwimmdocks Schwimmdock, 2500 bis 3500 t, zu 
© kaufen gesucht. 

276  Frachtschiffe Heischkühlschiff, 28.0: 3890 t, ca. 
| 130 000 cbf., 10-—12 kn, gesucht. 

277 | Motorlastschiff von ca. 350 t dw. 
3553,5 m ca. 150 PS, gesucht. 

Personenschiff für 100 Personen, ca. 

5) PS, gesucht. 

Personenschiff für 150 Personen, ca. 


278 | Personenschiife 


279 | 
| 60 PS, Tiefgang nicht über 7) cm, | | 
sesucht. 50 PS vierzyl. Benz-Motor mit Wen- 
280) | Personenschiff für 150 Personen, ca. | | degetriebe, elektr. Licht, Mast mit 
: Ladebaum u. Winde, Ankergeschirr, 


| Schleppbock, Sonnensegel. 15000 M. 

290 ‚Fahrgastschiff oder Motorjacht, im 
| Bau befindlich, preiswert abzuge- 

| | ben; wird wunschgemäß fertigge- 

| stell. 40x6% 2,10 m Tiefgang. 
Doppelschrauben. 2 Körting-Diesel 


50 PS, gesucht. 

4 Tankleichter mit je 200/230 tons 
Nutzlast gesucht. 

Kaufe Seseljacht. 


282 | Segler 
Gebrauchter, gu erhalten. Ford-Bosts- 


983 | Motoren 
| 


284° 


| 
285 | Verschiedenes 


256 , Personen 


f 
j 


i 


motor evtl. Wagenmotor zu kaufen 
¿esucht. 

Bootsmotor, zwei Zylinder, Viertakt, 
mit Wendegetriebe, gut erhalten, 
zu kaufen gesucht. 


Bergung$s- und Rettungseinrichtungen 


für Unterscebcotshebungen gesucht. 

Lohrender Nebenverdienst für Vertre- 
tung eines technischen Artikels in 
Berlin. 


| 


je 250 PS. 14—16 kn, ökonomisch 
annähernd 12 kn. Für 390 Passa- 
giere. Preiswert, mit günstigen 
Zahlungsbedingungen. 

Motorpassavierboote für 1) Per- 
sonen, 1927 Stahl gebaut, noch nicht 
gebraucht. 16x 3,5 < 0,7 m, 39 PS 
Daimler - Motor, 16 kn Geschwindig- 
keit. Preis: 7800 M. 


TA nn Mn n 


Nr. Objekt ia Objekt 
— 
|Schle dampfer, 19,5 x 4,0 x 1,5 m.|| 30@ PAET Zwei sechszyl. 100—140 PS Deutz: 
e add | Einrichtungen für 120 bis 140 Per- Motoren für Rohöl oder Benzol, 
| sonen. .60—65 PS. Preis: 12000 M. 1918 gebaut, mit la Wendegetriebe, 
293 Motorschlepper, 200 PS, 1924 erbaut, gar. betriebsfähig, für 2500 M. pro 
15,28 x 4,88 x 2,2 m, Tiefgang 1,7 m, tück sofort abzugeben oder gegen 
12 kn. Preis: 65 000 M. en 
í Schl. t, 32x5 m,|| 307 tsmotor Fiedler, , neuw,, f. 
FAN 250 PS. iaa on = schnell. kl. Rumpf, verkäuflic. 
295 | 'Schleppdampfer, ca. 200 PS, 1923 er-|| 308 Bootsmotor ‚Daimler, gebraucht, ver: 
baut. 16X 4,8x2,30 m, dreifache kauft billig. 
; Expansionsmaschine. Preis: 48 0001|] 309 B. u. B.-Motor, 2 Zyl, mit Wendege- 
ı Mark. triebe, Typ 2A, fabriküberholt, 
296 Hafenschlepper, 250 PS, 1924 Stahl hillig zu verkaufen. 
gebaut, 18X5,4x2,15 m. Preis:||310 Kessel Zwei Wasserrohrkessel je 350 qm, 
65 000 M. Ueberhitzer 105 qm, 13 Atm Trep- 
297 Motorschlepper, 40 PS, 1914 Stahl ge- penrost 15 qm, oder andere Sie 
baut. 13,5x3,2x 1,1020 m, Deutzer rung, 1920 gebauf, mit Garantie, 
z Brons-Rohölmotor. Preis: 1750) M. wie fabrikneu. Sua 
298 | Spezialschifíe |Spezialschiff, 75 x 10,16 x 4,95 m, 2900||311 Turbinen Eine Dampfturbine, en 
PSi, 1150 ts dw, 15 kn Geschw. = Schuckert, 3000 kW, 50 Peri e 
Vielseitige Kabineneinrichtung. 5099 bis 5500 Volt, n 
299 | Leichter Motorleichter, 1923 erbaut, 20,04 x Kondensationsanlage, betriebsbereit. 
3,6 X 0,60 m, 40—50 PS, Benz-Motor. in vorzüglihem Zustande, aus 
| Preis: 15000 M. inem 
300 ¡Motorkahn, 110 ts, 1919 Stahl ge- ‚_ günstig abzugeben. ek 
| baut mit Holzboden. 29,7x 4,35x||312 . Dampt- Zwei komplette Sulzer dE 
1,55 m, 28 PS, Rohölmotor. Preis: , maschinen | dampfmaschinen 150—175 PS, bzw. 
| 15 000 M. | 250—300 PS, wenig gebraucht, zum 
301 2 Stick 500 t-Leichter zu verkaufen. | | Teil fabrikneu und in Kisten ver 
302 | Kähne 


Zwei Transport-Kähne, je 225 ts, ca. 
1910 Eisen gebaut, mit eis. Boden, 
Ls Dim.: 40,20 x 4,60 x 0,26 m, Tiefgang 
leer, beladen 1,66 m, offene Kähne, 
beide in vorzüglichem Zustande. 
Günstige Zahlungs-Bedingungen! — 

12500 M. p. St. 
303 | Schifisrumpf Schiffsrumpt als Passagierschiff ge- 
o) eignet, 10x6x3,2 m, Tiefgang 1,4 
Meter, 1918 Stahl - gebaut. Preis: 

22000 M. 


304 | Motorboote Hochelegantes Autoschnellboot, Maha- 
u ' goni, 11x 1,85 m, Daimler-Mercedes, 
| ca. 60 PS, 35 km, alle Schikane, 
ganz erstklassig. 
305 | 


Motorkreuzer mit Vorderkajüte, 7,9 
und 13 m, sofort lieferbar. 


packt. 
5 Stahl-Fiaschen, ca. 1400 mm lang, 
| 200 mm äuß. Durchmesser, 15 mm 
| Wandstärke, mit Verschlußdecel. 
für 200 at Druck zu verkaufen. 
314 . Zwei Gasometer, je 15000 cbm 18m 
| Durchmesser. 


j 


— — 


Bearbeitung von Patenten, un 
Besorgun Abschrift d Auszügen aus in- 
Salärdischen Patentschriften, Beantwortung er 
Anfragen in Sach- und Namensrecherchen übernimm 

Deutscher Wirtschaftsbund für Schiffbau 
und Schiffahrt, Berlin W 30 | 


einem staatlichen Betrieb, äußerst 


313 | Verschiedenes 


0 — 0 0 
Bezugsquellen- und Lieferanten -Verzeichnis 


Admos-Legierungen und Rübelbron- | 
zen D.R.P. und Auslandspatente, , 
heißdampf- und seewasserbeständig, 
korrosionsfest, in Stangen, Röhren, 
Blechen, Warmpreß- u. Drehteilen, 


Kesselstein-Abklopfapparate 


Schiffbauindustriegesellschaft Berlin, 
Maaßenstraße 17. 


Spiralbohrer S. S. und de D 
Richard Schubert, Velbert (Rhld. 


Steuerapparafe 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


sowie Gußstücken. 


Allgemeines Deutsches Metallwerk 
G.m.b.H., Berlin-Oberschöneweide. 


Anker 


Mannheimer Ankerfabrik u. Ham- 
merwerk Gebr. Heuß, Mannheim- 
Industriehafen. 


Ankerwinden 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Bagger und Baggermaschinen 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Indikatoren 
Lehmann & Michels, Hamburg-Schnelsen. 


en ne an, AA a er an 
Verlag: Deutsche Verlagswerke Strauß, Vetter & Co., Berlin C 2. 


Ketten 
er Kettenfabrik u. Hammer- 
werk H. d'Hone, Duisburg. 


Propeller 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und hun 
Theodor Zeise, Altona-Elbe. 


Pumpen 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Schiffshilfsmaschinen 


Atlas-Werke Aktiensesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Schiffsladewinden 


Atlas-Werke Aktengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Druck: Ernst Litfaß' Erben, Berlin C 2, 


Bremen und Hamburg. 
Taucherapparate 


Fr. Flohr, Kiel. 
Hanseatishe Apparat 


"schaft vorm. L. von Bremen 


ebau - Gesell- 


4 Co. 


m. b. H. Kiel, Werk Belvedere. 


Tachometer 


Lehmann & Michels, Hamburg-Shoch® 


Torsiograph 


Lehmann & Michels, Hamburg-Schnelse® 
Torsionsindikatore® 


(Drehkraftmesser) 
Lehmann & Michels, Hamburg 


Vibrograpb 


Lehmann & Michels, Hamburg- 


Zäbler 
| Lehmann & Michels, Hamb 


ARA = 
Für den Inhalt verantwortlich: Fried. Kleiber, Berlin-Stegll 


„Schnelse?- 
Schnelsen. 


urg-Schnelse® 


Sonderbeilage zur Zeitschrift „Schiffbau“ 
O A 


m MITTEILUNGEN 


: Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau und Schiffahrt 
SS Fachabteilung des Deutschen Wirtschaftsbundes E.V. 


14.7 


Vorstand: 
Geheim. Baurat Grundt, Sachverstándiger 
der Handelskammer Berlin, Vorsitzender 
Dr. Schräftfer, Rechtsanwalt, stellv. Vorsitz. 
rer Ingenieur Weißemmel, Schriftführer e EEE Bee 


Interessenvertretungen in Bulgarien « Dänemark + England » Frankreih « Qriedtenland « Holland 
Italien + Japan x Jugoslavien « Lettland = Oesterreih« Schweden «+ Spanien « Ungarn » Vereinigte Staaten 


Vertrauens- und Beratungsstelle 
für Angebote und Nachfragen, Submissionen, Revisionen, Bücher- und Rechnungsprüfungen, Bauaufsichten, Begut- 
achtungen, Patentverwertungen, Treuhandaufgaben, Wirtschaftsauskünfte, Rechts- u. Steuerbelehrungen, Finanzierungen 


Berlin, 16. Mai 1928 Nummer 10 


Postscheck-Konto: Berlin Nr. 8234 
Bank-Konto : MitteldeutscheCreditbank 


sl Gescháftsst.: Berlin W 30, MaaBenstr. 17 
Dep.-K.T, Berlin SW68, Friedrichstr. 200 


A Fernsprecher: Amt Lützow Nr. 9055 
; Telegr.- Adresse: Seewirtschaft, Berlin 


- ð. Jahrgang 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer 
Gebühr zur Deckung der Selbstkosten angegeben. Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 1 Mark, 
bis zu 5 Adressen 2 Mark, bis zu 10 Adressen 3 Mark. Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren 
Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teil- 

werden im Nachrichtenblatt 


weise “npprdinins ruchnahme mit je 5 Mark Gebühr berechnet. Kurze Anzeigen 
bzw. im zugsquellen- und Lieferantennachweis aufgenommen. Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 
1,50 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten 


können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von Y4%o 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 


Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaftsbund für 
Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßenstr. 17, zu richten. 


Objekt 


e Objekt 


Akkumulatorenblei, Bleiabfálle, Asche 
und Schlämme, zu kaufen gesucht. 


b) Angebote 


Schiffsaufzug für Binnenschiffswerft, 


| 
323 | Verschiedenes 


| a) Nachfragen 


315 | Motor- 'Motorfrachtschiff, ca. 350 t dw. 
-— frachtschiffe | 150 PS-Maschine, hinten Tiefgang 


| ca. 3 m, gesucht. 5 a 
316  Personenschifie Personenschiff für 150 Personen, ca. [| 32: chiffsaufzüge 
| 60 PS, Tiefsang nicht über 70 cm, 4000 M. 
| gesucht. 325 | Frachtdampícr Frachtdampfer, 2620 ts dw. Preis: 
317 | Autoboot mit allen Schik., Verdeck, 25 000 £. 
‚ Holzrumpf (Eiche), 7—8 m lang, || 336 Frachtdampfer, 2500 ts dw. Preis: 
i 6 Pers, Mot. nicht über 10 PS5, 13 500 £. 
| 4 Zyl, in bester Verf., gesucht. || 327 Frachtdampfer, 2450 ts dw. Preis: 
Offert. mit Photo oder Skizze, ge- | 11 000 £. 
| | nauer Beschreibung, mit äußerster || 398 . Frachtdampfer, 2450 ts dw. Dimens.: 
| Preisangabe. DS | 954 x 36’ 8” x 18’ 1"/20 4”. Preis: 
218 | a Schleppbarkasse, etwa 25—30 ‚ e- 12 500 £. 
A a it .. 11329 Frachtdampfer, 2400 ts dw. Dimens.: 
315 m Vierzylinder-Motor, 5060 PS, mit 241'3”x 36° 1” X 19. Preis: 11500 £. 
We MOIOEEN Wendesetriebe, gesucht. . 11330 Frachtdampfer, 4350 ts dw. Dimens.: 
Drehstrommotore, 220 380 Volt, Fabri- 301’ 7” x 45 3" x 22 6”. Pr.: 30 000 £. 
PF kat AEG. 1 Stück Type D 1000 175, 3:31 Frachtdampfer, 2350 ts dw. Dimens.: 
1 Stück Type VD 1000 100, 1 Stück | 2438" x 363" x 23'. Preis: 10000 £. 
| | 20 PS, 1500 U. mit Vollastanlasser, 332 | Frachtdampfer, 2250 ts dw. Dimens.: 
| Stück 50 PS, 570 U. mit Vollast- 947 4” > 364” x 16'6":19',”. Preis: 
anlasser. Nel donete Vente: 12000 £.. 
Mo ‚Lohnender SENT 2 : © inio: ; F-Boot der Marine, 17,5 X 4,0 x 1,0 m, 
mn Ä fung eines technischen Artikels in 333 Bade ud Stück 60 ‚BS-Vierzyl, 
in. : E ag-Motoren, fahrbereiter Ori- 
eur near] eo 


js- und Reftungse 
U gen gesucht. | 


322 | Verschiedenes ür Unterseebcotshebun 


| 


¡Bergu 
se: 


Lid. : 
Nr. Ob je kt 
334 |Spezialschiffe |Spezialschiff, 75x 10,16 X 4,95 m, 2900 || 348 Motoren 260 PS neue Maybach-Motoren. 
PSi, 1150 ts dw, 15 kn Geschw. || 349 80 PS-Dürkopp-Motor mit Magnet und 
Vielseitige Kabineneinrichtung. Ä Vergaser, noch nicht in Betrieb ge 
335 | Fischdampfer Fischdampfer, 1909 erb., 40,52 x 7,24 x | wesen, betriebsfertig 800 M. 
4,22 m, Compoundmaschine, 450 PS, 350 ¡Daimler-Boots-Motor, 40 PS, mi 
von 1914. Preis: 4000 £. | led idas Welle und Schraube 
336 | Motorschitíe i ehr preiswert. 
wir ns En A s 351 ‚Bootsmotor Fiedler, 5/30 PS, neuv. í. 
| Diesel-Motor. 7,5kn. Preis: 5000 £. || _ schnell. kl. Rumpf, verkäuflic. 
337 Motorschiff, Neubau, 23,2% 5,05 x || 352 ` Bootsmotor Daimler, gebraucht, ver 
| 1,65 m. 100 ts dw. Deutz-Diesel- | kauft billig. 
| Rohölmotor 50—60 PS. Preis 36500 M. || 353 | Hilfsmaschinen |Ein liegender zweistufiger Luftkon- 
338 ¡ Schlepper Schlepper, 1923 erbaut, 32 x 5x 1,35 m. | ` pressor mit Dampfantrieb, 7000 cbn 
| 280 PSi. Preis: 65.000 M. Leistung. Enddruck 7 at. Her 
339 | Schleppbarkasse, 1927 erbaut, 13 x 2,8 steller: Pokorny & Wittekind. 
i X 1,1 m. 50—60 PS-Deutz-Diesel- Frankfurt. Ein liegender zweistu 
Rohölmotor. Preis 22500 M.  figer Luftkompressor mit Dampf 
340 | Kähne Motorkahn, 1919 erbaut, 29,7 x 4,35 x , antrieb, 5000 cbm Leistung. End 
155 m. 28 PS-Grade-Rohölmotor. | druck 6 at. Hersteller: Neuman 
Preis 15000 M. ' & Esser, Aachen. Beide Kom 
341 | Leichter 2 Stück 500 t-Leichter zu verkaufen. Ä pressoren sind gebraucht, jedoch in 
342 Oeltankleichter, ca. 230 ts, 1901 erb., ı betriebsfähigem Zustande sofori 
25x 5,72X 1,8 m, 130ts, 25m Tief- ' billig zu verkaufen. 
gang bei 200 ts. Preis: 25000 M.||354 | Kessel Fahrbare Lokomobilkessel, 55, 66, 8. 
343 | Motorboote Rum für Motorpassagierboot für , 98, 127 qm Heizfläche, mit kompl. 
65 Personen, 17,5x 3x 1,54 m. Armatur und Schornstein, mietweis. 
344 Motorboot Opel mit Original-BMW- . auch mit Vorkaufsrecht abzugeben 
IIIa-Motor, wenig gebraucht, sehr || 355 | Verschiedenes 250 normalspurige Güterwagen, offen, 
gut erhalten, zu verkaufen. 20 t Ladegewicht, Type Omni. 
345 Motorboot, Vorder- u. Hinterkajüte, Baujahr 1915—1917, zu Kauf un 
gedeckter Steuerstand, Sonnensegel, Miete ganz besonders preiswert 
vierzylindr. la Motor, 9 m lang, lieferbar. 
2 m breit. Beschreibung und Bild || 35€ Zwei Druckluftlokomotiven, Bauart 
auf Wunsch. Fester Preis: 1700 M. Schwartzkopff, 500 mm Spurweite 
346 Erstkl. Motorkreuzer, seegehend, 16x für Bergwerksbetriebe besonders 
3x 1,25 m, 12—13 sm, Eiche, 41 Jahr geeignet. 
alt, volle Ausrüstung, preiswert zu 
verkaufen. men Be 
347 | Jachten 


Seekreuzer, Natureiche mit Mahagoni- 
aufbauten, 41 m?, 814 m lang, 2,20 m 
breit, 23 Ztr. Kiel, Baujahr 1925, 
fast neue vollständige Makko- 
besegelung sowie Ballon, 2. Fock, 
Anker, Rettungsring und sämtliches 

-~ dazugeh. Gut vorhanden. Preis: 

i 1800 M. 


Bearbeitung von Patenten, 
Besorgung von Abschriften und Auszügen aus in- Un 


ausländischen Patentschriften, 


Beantwortung vo! 


Anfragen in Sach- und Namensrecherchen übernimmt 


Deutscher Wirtschaftsbund für Schiffbau 


A 


und Schiffahrt, Berlin w” 


q ee T 
Bezugsquellen- und Lieferanten -Verzeichnis 
A a EEE 


Admos-Legierungen und Riibelbron- | 

zen D.R.P. und Auslandspatente, 

heifdampf- und seewasserbeständig, 

korrosionsfest, in Stangen, Röhren, 

Blechen, Warmpreß- u. Drehteilen, 
sowie sfücken. 


Allgemeines Deutsches Metallwerk 
G.m.b.H., Berlin-Oberschónewelde, 


Anker 


Mannheimer Ankerfabrik u. Ham- 
merwerk Gebr. Heuß, Mannheim- 
Industriehafen. 


Ankerwinden 
Atlas-Werke Aktieugesellschaft, ` 
Bremen und Hamburg. 
Bagger und Baggermaschinen 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Indikatoren 
Lehmann & Michels, Hamburg-Schnelsen. 


Verlag: Deutsche Verlagswerke Strand 


Kesselstein-Abklopfapparate 


d. 
Shi ffbauindustriegesellschaft Berlin, Richard Schubert, Velbert (Rhld) 
Ketten Atlas-Werke Aktiengesellad | 
amburg. 
Duisburger Kettenfabrik u. Hammer- dei te 
werk H. d'Hone, Duisburg. Taucherappar2 
: Fr. Flohr, Kiel. pau - Gesell 
Propeller Hanseatische li E emen 4 Co. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft schaft vorm. L. VOR Belvedere: 
Bremen und Hamburg. m. b. H. Kiel, Wer 
Theodor Zeise, Altona-Elbe. Tachometer aaa 
p Lehmann & Michels, Hamburg 
un Torsiograph 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, en Hamburg-Schne#® 
Bremen und Hamburg. Lehmann & Michels, 
Torsionsindikatorc® 
Schiffshilfsmaschinen (Drebi T asn 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, Lehmann & Michels, Ham 
Bremen und Hamburg. Vibrograph suche 
Schiffsladewinden Lehmann & Michels, Hamburg 
Zähler 


Atlas-Werke Aktiensesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Spiralbohrer S. S. und W.S. 


n ie PATA e ee- A CU > EN EEE ne A ATEN a an. a 
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Lehmann & Michels, Hamburg San“ 
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Druck: Ernst Litfaß’' Erben, Berlin C 2, 


Er AEN r 


u Sonderbeilage zur Zeitschrift „Schiffbau“ 
A na 


| MITTEILUNGEN 


Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau und Schiffahrt 
Fachabteilung des Deutschen Wirtschaftsbundes E.V. 


n1 me nn. 


Postscheck-Konto: Berlin Nr. 8234 
Bank-Konto: MitteldeutscheCreditbank 
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Vertrauens- und Beratungsstelle 


für Angebote und Nachfragen, Submissionen, Revisionen, Bücher- und Rechnungsprüfungen, Bauaufsichten, Begut- 
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Nummer Il 


5. Jahrgang Berlin, 6. Juni 1928 


Geschäftsst.: Berlin W 30, Maaßenstr. 17 
Fernsprecher: Amt Lützow Nr. 9055 
Telegr.- Adresse: Seewirtschaft, Berlin 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer 
Gebühr zur Deckung der Selbstkosten angegeben. Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 1 Mark, 
bis zu 5 Adressen 2 Mark, bis zu 10 Ädressen 3 Mark. Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren 
Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teil- 
weise lr aprte pise mit je 3 Mark Gebühr berechnet. Kurze Anzeigen werden im Nachrichtenblatt 
bzw. im zugsquellen- und Lieferantennachweis aufgenommen. Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 
1,50 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und kostenlosen we an sich meldende Interessenten 
können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 
Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 


welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von Y4%o 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 


Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaftsbund für 
Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßenstr. 17, zu richten. 


es Objekt a Objekt 
366 ! Motor- Motorfrachtschiff, 500 ts, 47,33 x 8,56 


x 2,86 m, 270 PS, MAN-Dieselmotor 
"910 kn. Preis: 4250 £. 


| frachtschiffe 


a) Nachfragen 


| 
357 | Wertt- Zum Ausbau einer auslándischen | 
einrichtungen Werft werden moderne Spezialwerk- || 3:7 | Personenschiffe ¡Motorpassagierboot, ca. 600 Per- 
und Einrichtungs- | sonen, 1925 erbaut, 42,5 x 6,2 x 2,65 
¡| Meter. Zwei Dieselmotoren je 


zeugmaschinen 
| anlagen gesucht. In Frage kommtf 
| auch die Uebernahme einer abzu- 
| bauenden Werftanlage. 
368 | Personenschiffe Personenschiff für 100 Personen, ca. 
59 PS, gesucht. 


Personenschiff für 150 Personen, ca. 


| 160 180 PS. Preis: 125000 M. 

368 | (Salon Passagierboot, 400 Personen, 
| | Neubau, 22x 4,35 x 1,25 m. 90 PS- 
| | Diesel - Motor. 16/18 kn Geschw. 
| Preis: 46 000 M. 

Spezialschiff, 75 x 10,16 x 4,95 m, 2900 - 


| 


| 


| ` : 22,06 x 
“y | Schwimmkran, 50 ts, Ponton ’ 
302 SCT » 15,6 x 1,25 m. 


| 30000 M. l 
ffsaufzug für Binnenschiffswerft, 


| 


| 
359 | sonensch € » 
i 60 PS, Tiefgang nicht über 70 cm,ll z9 | Spezialschiffe 
| Pen | DSi, 1150.t5 dw, 15 kn Geschw. 

360 | Fáhrboot, 20—30 Personen: s: | Vielseitige Kabineneinrichtung. 

361 | Lohnender Nebenverdienst für Vertre-|| 370 Kähne Motorkahn, 110 ts, 1919 erbaut, 
| fung eines technischen Artikels in Ä sg Zeit Zul. 
| DER. | 28 PS - Grade - Rohölmotor. Preis: 

| 15000 M. o 
b) Angebote 371 Zwei Baggerschuten mit Bodenklappen. 
| | Neubauten für je 400 cbm Bagger- 
gut 46 x 88x 3,4 m. Preis per 


Stück 125000 M. 
Seeleichter, 820 ts, 1922 erbaut, 450 


"B-R-T. 45,7 825x175 m. Preis: 
75000 M. 


Tiefgang 0,7 m. Preis: 


363  Schiffsaufzug m ws wg | | | = res 
woa mp FE Geschwindigkeit 10 sm"; Te Em. Bicis 2500 Mi 

a on ts, 1921 erbaut. 314 Schlepper Hafenschlepper nn nn o 
a | M rachtschifte ps. Rohölmotor. Preis: 60000 M. | Ä ee 


en | | | | e 


Objekt 


375 | Motorboote Autoboot, 9 m Stahlkörper, Maha- Verschiedenes | 50, 60 mm Durchmesser, Shaping- 


goni, Starter, Lichtmaschine, zu ver- | | maschinen, 400, 420 und 700 mm 

| kaufen. | ‚Hub, Drehbänke, 250,580 x 1000, m. 
376 Wegzusshalber verkaufe meine © L- und Z., Drehbänke, 400.650: 
Wasserlimousine, 12 m, 25PS-Daim- 150) mm, m. Lsp., Hobelmaschine, 

| ler, elektr. Licht, Starter, neuwertig, Schub. € Saiz., 1500:690/600 mm, 

| äußerster Kassapreis 9000 M. Horiz.-Fräsmasch., Cincinnati, 1200 

377 ¡45 Tourenkreuzer mit Beiboot, Ka- | Ez 300 -mm,  Gesenkfrásmaschine, 
jüte, 6 PS, eingebauter Brauer-Mot., || Nube, 570 mm Tischdurchmesser, 

Lichtmaschine, W.C.. 20 Zentner | Flächenschleifmaschine, Fontaine, 

| Bleiflosse, im guten Zustand, mit 050 < 280 mm, Lieg. Heißdampf- 
allem Zubeh., 2700 M. verkäuflich. Lokomobile, Fabrikat Lanz, 200 PS, 

378 ; Jachten. 35er Rennjacht, mehrf. Preisträger, | Il ar, 25 t, Dreh- und Gleichstrom- 
l neu überholt, für 2600 M. ' moioren, Rollfässer, Schleifböcke, 

319 , Segler 22 qm - Schärenkreuzer, Ausstellungs- © Koksëfen (Schmiedeöfen), Rupp- 
objekt, erfolgreiches Regattaboot, mann - Schmiedeöfen, Heizöfen, 
erstklassige Werkmannsarbeit, preis- Dampfheizung, Holz- und Eisen- 

wert verkäuflich. riemscheiben, Miotorniem 

380 | Motoren | Fallhammerriemscheiben, wung- 
a ee a Nee. und Schmirgelscheiben, Transmis- 

381 | Elektromotoren, 1—500 PS, gebraucht, . sionswellen, Lager, run Sa 
garantiert betriebsfertig, billig zu Riemen, neu und gebraucht, iA 

verkaufen fett, Werkzeugstähle, Feilen, Feilen 

382 | K A f . - hefte, Fräser, Bohrer, Regale, Werk- 
| Kessel Zweiflammrohrkessel, diverse, ge- _ bänke, Kesselpackung, Oelbehilter 
brauchte, mit gewölbten Stirnböden, | Ä Leitern (Eisen), Arbeiter- und 

7,5 Atm., 85 qm Heizfläche, 2300 mm | | Wächterkontrolluhren Zinktrans- 

Durchmesser, 91» m lang, je ca. 18t | | port- und Lagerfässer (200 und 

u ar n eai Era, | - 680 Liter), Schraubstöcke, Reserve: 

ds dos | bären, Volt-, Mano- und Pyrometer 


383 | Lokomotiven Lokomotiven, 4 Stück 160 PS, 900 Des 

: Spur; 4 Stück 140 PS, 900 Spur; Ä Er F lektrischer Lasten: 
2 Stück 100 PS, 750 Spur; 4 Stück|] "| zus für 1000 kg Nutzlast ohne 
50 PS, 600 Spur; 3 Stück 40 PS, | Motor Baujahr 1920, Fabr. Ma 
600 Spur, mit Gleis, Wagen, Weichen schinenfabrik Wiesbaden, sofort zu 
zu Kauf oder Miete. | verkaufen 

384 | Verschiedenes |Gelegenheitskauf aus einer Gesenk- l 
schmiede: Exzenterpressen, Proll & 


Lohmann, 60, 65, 75, 85, 100 und A | 

A Wirmeenindaton |] Bearbeitung von Patenten, p 

schinen, Hasenclever, Modell G. W. Besorgung von Abschriften und Auszügen aus in- = 
ausländischen Patentschriften, Beantwortung V i 


I. B., Kern-Durchmesser 13—25 mm, Bere 
3 spindl. Horiz.-Mutternschneidma- Anfragen in Sach- und Namensrecherchen übern 


schine, Proll & Lohmann und Peltz. Deutscher Wirtschaftsbund für Schiffbau 
& Ehlers, Säulen- und Ständerbohr- und Schiffahrt, Berlin W 30 | 
ı - maschinen für Löcher bis 25, 32, 36, A MON E er 


Bezugsquellen- und Lieferanten -Verzeichnis 


er und Rübelbron- | Kesselstein-Abklopfapparate Spiralbohrer S.S. und W.S. 


.R. d Ausland 1d. 
ne: erg Meer Schiffbauindustriegesellschaft Berlin, | Richard Schubert, Velbert Bu 


— -m 


korrosionsfest, in Stangen, Röhren, | Maaßenstraße 17. . Steuerapparafe |, 
Blechen, Warmpreß- u. Drehteilen, Kett | Atlas-Werke Aktiengesellschefl, 
sowie Gußstücken. -a | Bremen und Hamburg. 
Duisburger Kettenfabrik u. Hammer- | 
‚ Allgemeines Deutsches Metallwerk werk H. d’Hone, Duisburg Taucherapparate 
G.m.b.H., Berlin-Oberschónewelde. i Fr. Flohr, Kiel. Gesell 
| l Propeller Hanseatische Apparatebau Co. 
Anker Atlas-Werke Aktiengesellschaft schaft vorm. L von eier 
Mannheimer Ankerfabrik u. Ham- Bremen und Hamburg. m. b. H. Kiel, Werk Belv 
merwerk Gebr. Heuß, Mannheim- Theodor Zeise, Altona-Elbe. Tachometer 
Industriehafen. Lehmann & Michels, Hamb urg-Schnelsen 
Pumpen | 
Ankerwinden Torsiograph 
z Es eisen 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, ht ee Lehmann & Michels, Hamburt sn 
Bremen und Hamburg. i Torsionsindikatore® 
. Schiffshilfsmaschinen (Drehkraftmessc* isen 
Bagger und Baggermaschinen Atlas-Werke Aktiensesellschaft Lehmann & Michels, Hamburg-5%°° t“ 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, Bremen und Hamburg ' - Vibrograph 
Bremen und Hamburg. i Vibrogr Hamburg-Schaelst® 
en Schiffsladewinden Lehmann & Michels, Ha 
1 ’ 
Atlas-Werk Zähler | 
Lehmann & Michels, Hamburg-Schnelsen. Don SRH ae Lehmann & Michels, Hambarg-Shael® 
"> Verlag: Deutsche Verlagewerke Strauß, Vetter & Co, Berlin O2. Für den Inhalt verantwortlich: Fried, Kleiber, Berlin-Btegits 


Druck: Ernst Litfaß’ Erben, Berlin C 2, 
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Nummer 12 


Berlin, 20. Juni 1928 


5. Jahrgang 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer 
Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 1 Mark, 


Gebühr zur Deckung der Selbstkosten angegeben. 
dressen 3 Mark. Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren 


bis zu 5 Adressen 2 Mark, bis zu 10 
Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teil- 
Kurze Anzeigen werden im Nachrichtenblatt 


weise Gruppeninanspruchnahme mit je 5 Mark Gebühr berechnet. 
bzw. im zugsquellen- und Lieferantennachweis aufgenommen. Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 
1,50 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten 
können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 
Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von 140 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüten. Stellenvermittlung Ist gebührenfrei. 
Sämtliche Zuschriften sind an dem Deutschen Wirtschaftsbund für 
Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßenstr. 17, zu richten. 


ns Objekt 


Objekt 


|Schwimmdock, Tragfähigkeit 1900 B.- 
R.-T., zu verkaufen. 
395 | Frachtschiffe 10000 tons Turbinen - Frachtschiff, 


D94 | Schwimmdock 


| a) Nachfragen 


ausländischen 


386 | Werft- Zum Ausbau einer disch 
‚ einrichtungen Werft werden moderne Spezial- | 11 kn Geschw., zu verkaufen. 
| werkzeugmaschinen und Einrich- || 396 ¡Spezialschifte  ¡Spezialschiff, 75x 10,16 X 4,95 m, 2900 
| PSi, 1150 ts dw, 15 kn Geschw. 


| tungsanlagen gesucht. In Frage 

| kommt auch die Uebernahme einer 
abzubauenden Werftanlage. P 

f w. 


| | 
387 | Motor- Motorfrachtschiff, ca. 350 
frachtschiffe 150 PS-Maschine, hinten Tiefgang 

| ca. 3 m, gesucht. 
388 i Personenschiffe Personenschiff für 150 Personen, ca. 
| 60 PS, Tiefgang nicht über 70 cm, 


Vielseitige Kabineneinrichtung. 


397 EA F-Boot der Marine, 17,5 x 4,0 x 1,0 m, 
| aus Holz, 2 Stück 60 PS-Vierzyl.- 
| Hanomag-Motoren, fahrbereiter Ori- 
| Sinalzustand. 


398 ,Personenschifie |Passagier- und Schleppmotorboot, 
12 x 2,80 x 0,55 m, 5 mm Stahl, vorn 


. gesucht. 
389 | Motorboote Motesbook Stahlkörper, mindestens | u. hint. Kajüte m. Polst., Wasch- 
| 40 Brems-PS, 7 bis 9 m lang, vorricht., Toilette und sämtl. Zub., 
abnehmb. Schleppbock, mit fast 
neuem NAG-Motor, 45 PS, preis- 


I 


ohne Kajüte. 


Jollenkreuzer, neu oder neuwertig, 


| wert abzugeben. 


390 | Jachten A 
| mit festeingebautem Motor. ii 
en | an a 399 ; Motorboote Motorboot, rn we 
is a9 , > 2, <U, 1e1- 
392 | Baggerschuten Klapp-Schuten aus Eisen, ca. 30 bis a P 2 a a 
60 m' Inhalt, gebraucht, jedoch gut messen für 60 Pers., 10 t Lade- 
fähigkeit, zu günst. Beding. abzug. 


erhalten, zu kaufen gesucht. 


b) Angebote 


X Maschinelle Einrichtungen einer aus- 
D ländischen Werftanlage als Gesamt- 


| objekt zu verkaufen. 


400 | Jachten 150 m:-Kreuzer, Mahagoni, Sommer 25, 
| 10,50 x 2,50 x 1,30, 5 t, gr. Kajüte, 
Stehhöhe, 4 Schlafplätze, Küche, 
WC., große Schränke, elektr. Licht, 
Hilfsmotor, Hochtakelung. 


fd. 


402 


403" Leichter 


404 


405 


496 


407 


408 
409 


410 


411 


:30 m?-Binnenkreuzer mit Kajüte, Ma- 
hasoni, Hochtakelung, segelfertig, in 
bestem Zustande, schnelles, gut ein- 
i gerichtetes Tourenboot, für 2500 M. 
; verkäuflich. 
22 m*-Schárenkreuzer, Ausstellungsob- 
jekt, erfolgreiches Resattaboot, erst- 
| klassige Werkmannsarbeit, preis- 
wert verkäuflich. 
2 Stück 500 t-Leichter zu verkaufen. 
Schwimmendes Wochenendhaus, mit 
ca. 60 Betien, sofort zu verkaufen 


Hausboot 


oder zu vermieten. 

‚Hausboot, 15x 41x56 m, bestehend 
aus Veranda, Wohnzimmer, Schlaf- 

| zimmer, Küche, WC. 20 PS-Motor, 

' 1925 erbauf, 10 kn, 10000 M. 

250 PS-Schiffs-Dieselmo:or, gebraucht, 
Fabrikat MAN n -375,5 Zylind., 
mit und ohne Dynamo, billig ver- 
käuflich. ; 


‚Aus einem Abbruch zu verkaufen: 
eine Dampfturbine mit Generator 
Brown Boveri, 3 phas., 2000 V., 
900 kW, 1500 Touren. 


Elektromotoren Elektromotoren, 1—500 PS, gebraucht, 
garantiert hetriebsf., billig zu verk. 

7 Drehstrommotoren (l4 bis 10 PS), 

1 Gleichstrommotor (10 PS), 2 Zieh- 

' karren, 10 Vorgelege, 20 m Trans- 

' mission (60er), 1 Laufkatze mit 

| Flaschenzug (21. t), 1 Dezimalwaase, 

ı 2 Winden, 20 Holzriemenscheiben. 


'Elektro-Lokomotive, sehr wenig gebr., 
600 mm Spur, mit fast neuem 15 Amp. 
Gleichstrommotor -- 78 PS Leists., 
Tourenzahl 750, umständehalber 
spottbillis abzugeben. 

8 Stück Leitspindeldrehbänke, 180 x 
1000, 185 + 1000, 225 < 1000, 235 x 
2000, 315 < 1500 mm; Hobelmaschine 
mit 3 Supporten, Schubert & Salzer: 
3500 1000 1000 mm; Hobzlmaschine 
mit 1 Supp., Escher, 1500 750 709mm; 
Stolimaschine, Fabr. Braun NSN, 


Motor 


Turbinen 


Elektro- 
lokomotive 


Werkzeug- 
maschinen 


412 - Werkzeug- 
‚ maschinen 


413 


s 


| 
| 


— 


L a Lfd. 
Nr. Objekt Nr. 
poo En el 


401 | Jachten 


1 


Bearbeitung von Patenten, 


(A Un — an 


Objekt 


300 mm Hub, 600 mm Ausl.; 2 Std, 
Shapingmaschinen, 480 mm Hub: 
Horiz.-Bohr- und Fräswerk, 70 mm 
Spindeldurchm., mit verschiebbaren, 
Ständer und Spindelstock; Vertik- ` 
Frásmaschine, Tisch 975x 330 mm: 
2 Stck. Säulenbohrmaschinen, 16 mn 
Durchm.; Doppelspindlise Zentrer 
maschine, Heller ZMZ 1, bis In 
mm Durchm.; Univ.-Rundschlejfma- 
schine, Landis Tool Co. Mod. 3, 
mit lángsbeweslichem Schleifsup- 
port, gr. Schl:ifdurchm. und Lance. 
300 < 1070 mm; Werkzeug-Rund: 
schleifmaschire, Schellbers O. V.a 
schleifmaschine, Schellberg O.V. u. 
gr. Schleiflänge, 400 mm; Werkzeug 
schleifmaschine mit Naßschleifeint. 
für Schleifscheiben bis 500 mm 
Durchmesser; Drehdornpresse, A. 
H. Schütte, für S+ücke bis 500 mm 
Durchm., Dorne bis 75 mm Durdm.. 
Büselkultsäge, Fortuna, Sägeblatt- 
länge 30) mm. 


Aus Stahlwerksabbruch billiger Ver 
kauf:  Eriktions-Riemenfallhámmer, 
4000 mm Fallhöhe, 600 kg un 
800 kg Birgewicht, Preis 160 M 
p. Tonne;  Luftdruckhammer Ev- 
muco, Modell L.H.5 — ID ky 
Bärsewicht, Preis 1750 M.; Dampf 
hammer Brinkmann, 100 ký Bar: 
gewicht, 320 mm Hub, Preis 1001 M. 
4 Motoren-Laufkran, Welterweit. 
50t Tragfähigkeit, 15,8 m Spureil« 
Gleichstrom 440 Volt. 


mL — — [—— 


Besorgung von Abschriften und Auszügen aus in- und 


ausländischen Patentschriften, 
Anfragen in Sach- und Namensrecherchen übe 
Deutscher Wirtschaftsbund für Schiffbau 

und Schiffahrt, Berlin W3# 


von 
Beantwortung Sd 


7 


nn a t—K— 


Bezugsquellen- und Lieferanten-Verzeichnis 


Admos-Legierungen und Rübelbron- 
zen D.R.P. und Auslandspatente, 
heißdampf- und seewasserbestándig, 


korrosionsfest, in Stangen, Röhren, 


Blechen, Warmpreß- u. Drehteilen, 
sowie Gußstücken. 


Allgemeines Deutsches Metallwerk 
G.m.b.H., Berlin-Oberschónewelde. 


Anker 


Mannheimer Ankerfabrik u. Ham- 
merwerk Gebr. Heuß, Mannheim- 
Industriehafen. 


Ankerwinden 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Bagger und Baggermaschinen 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Indikatoren 
Lehmann € Michels, Hamburg-Schnelsen. 


Kesselstein-Abklopfapparate 


Schiffbauindustriegesellschaft Berlin, 
Maaßenstraße 17. 


Ketten 


Duisburger Kettenfabrik u. Hammer- 
werk H. d’Hone, Duisburg. 


Propeller 


Atlas-Werke Aktiensesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Theodor Zeise, Altona-Elbe. 


Pumpen 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Schiffshilfsmaschinen 
Atlas-Werke Aktiensesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Schiffsladewinden 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Druck: Ernst Litfa8' Erben. Berlin C 2. 


e io (EE i Bu j EEE 
. o en = - = MOn = ts 
Verlag: Deutsche Verlagswerko Strauß, Vetter & Co., Berlin C2. Für den Inhalt verantwortlich: Fried. Kleiber, Berlin-Stegl) 


Spiralbohrer S.S. und = 7 
Richard Schubert, Velbert (Rhla. 
Steuerapparate 


| ft 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Taucherapparate 


Lehmann & Michels, Hamburg-Schael® 
| Torsiograph 
Lehmann & Michels, Hemburé- 


Torsionsindikatore® 
(Drehkraftmesser 


Lehmann & Michels, Hambu 
Vibrograph 
Lehmann & Michels, Hambur 


| 
Tachometer | | 
Schnelse? | 
| 
| 


rg-Schnelst? 


psoe 


i Zähler = 
Lehmann & Michels, Hamburt Sb“ 


ee 


Interessenvertretungen in Bulgarien « Dänemark « England + Frankreih « Griechenland « Holland 


Sonderbeilage zur Zeitschrift „Schiffbau“ 


MITTEILUNGEN 


Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau und Schiffahrt 
Fachabteilung des Deutschen Wirtschaftsbundes E.V. 


Postscheck-Konto: Berlin Nr. 8234 
Bank-Konto: MitteldeutscheCreditbank 
Dep.-K.T, BerlinSW68, Friedrichstr. 200 


a Vorstand: 

Geheim. Baurat Grundt, Sachverständiger 

der Handelskammer Berlin, Vorsitzender 

Dr. Schrúffer, Rechtsanwalt, stellv. Vorsitz. 
Ingenieur Weißemmel, Schriftführer A IE ni 


Gescháftsst.: Berlin W 30, MaaBenstr. 17 
Fernsprecher: Amt Lützow Nr. 9055 
Telegr.- Adresse: Seewirtschaft, Berlin 


— 


Italien « Japan « Jugoslavien « Lettland « Oesterreió « Shweden « Spanien s Ungarn « Vereinigte Staaten 


Vertrauens- und Beratungsstelle 
für Angebote und Nachfragen, Submissionen, Revisionen, Bücher- und Rechnungsprüfungen, Bauauísichten, Begut- 
achtungen, Patentverwertungen, Treuhandaufgaben, Wirtschaftsauskünfte, Rechts- u. Steuerbelehrungen, Finanzierungen 


an er SE A A TEE Fr En EN A re A Er A ER DE PAS E S] 
Nummer 13 


5. Jahrgang Berlin, 4. Juli 1928 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer 
Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 1 Mark, 


Gebühr zur Deckung der Selbstkosten angegeben. 

bis zu 5 Adressen 2 Mark, bis zu 10 Ädressen 3 Mark. Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren 
Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teil- 
weise Gruppeninanspruchnahme mit je 3 Mark Gebühr berechnet. Kurze Anzeigen werden im Nachrichtenblatt 
Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 


bzw. im Bezugsquellen- und Lieferantennachweis aufgenommen. 
1,50 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten 


können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von Y, %o 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 
Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaftsbund für 
Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maafcastr. 17, zu richten. 


Objekt 


ns Objekt 


a) Nachfragen 


'Spezialschiff, 75 x 10,16 x 4,95 m, 2900 
PSi, 1150 ts dw, 15 kn Geschw. 
Vielseitige Kabineneinrichtung. 


421 | Spezialschiffe 


414 : Werft- Zum „Ausbau einer ausländischen | | 
einrichtungen Werft werden moderne Spezial- [| 422 | F-Boote . IF-Boot der Marine, 17,5 x 4,0 x 1,0 m, 
werkzeugmaschinen und Einrich- aus Holz, 2 Stück 60 PS-Vierzyl.- 


| 

| Hanomag-Motoren, fahrbereiter Ori- 

ginalzustand. 

423 | Frachtschiffe 10000 fons Turbinen - Frachtschiff, 
11 kn Geschw., zu verkaufen. 

Frachtdampfer 5400 tons dw. Dim.: 
340° > 47 17 x 23° 4” 25 9”. Preis: 
10000 £. 

Frachtdampfer 5280 tons dw. 291 988 

. cbfs. Getreide. 

| Frachtdampfer 5330 tons dw. Dim.: 

| 3273” < 48 7" x 224 249. Preis: 

| Offerte erbetén. 

| Frachtdampfer 2600 tons dw. Dim.: 


| tungsanlagen gesucht. In Frage 
kommt auch die UÜebernahme einer 
| abzubauenden Werftanlage. 
415 Personenschiffe ¡Personenschiff für 150 Personen, ca. 
| 60 PS, Tiefgang nicht úber 70 cm, 
gesucht. 
Klapp-Schuten aus Eisen, ca. 50 bis 
' 60 m’ Inhalt, gebraucht, jedoch guf 
| erhalten, zu kaufen gesucht. 


| 
417 ' Personen Lohnender Neteiverdienst für Vertre- 
tung eines technischen Artikels in 


| Berlin. 
| b) Angebote 


148 Schwimmdock  Schwimmdock, Trasfähigkeit 1900 B.- 
T., zu verkaufen. 
'Maschinelle Einrichtungen einer aus- 
| ländischen Werftanlage als Gesamt- 
objekt zu verkaufen. 
2 schi 4 neue Elevatorschiffe, 50 m lang, 430 | 
nn 665 m breit, 2,49 m hoch, Lade- 16 a = ae DE 
rauminhalt 410 cbm, Tragfähigkeit || 431 | ae er 2 on i js: 
| bei 2,30 m Tiefgang 565 t. f 


| 


416 . Baggerschuten 


i tf 
td 
tr 


270° 9” x 33 6” x 15° 5” 18'0”. PS 
214 1000. Preis: 18000 £. 

Frachtdampfer 2510 tons dw. Preis: 
23000 £. 


Frachtdampfer 2240 tons dw. 
17000 £, vers. 16500 £. l 
Frachtdampfer 2250 tons dw. Preis: 


419 : Werftanlagen Preis 


432 


¡Frachtdampfer 1730 tons dw. Preis: 


Ecachtdampler 1875 tons dw. 1295 || 446 Motor 


Brutto, 306 Netto, Länge 230" Breite 
356, Tiefe 14' 7”. 


10000 £. 

Frachtdampfer 1630 tons dw. 948 
tons Brutto. Indizierte 650. Preis: 
17 000 £. 

Frachtdampfer 1580 tons dw. Indizierte 
550. Preis: 16500 £. 

Frachtdampfer 500 tons dw. Dim.: 
103° 8" x 22 4” x 11’ 4”. Preis: 4200 £. 

Frachtdampfer 500 tons dw. Dim.: 
126° 2” x 22° 4” x 11’ 4”. Preis: 3250 £. 


447  Lokomobile 


ständig überholt, mit neuen Se- 


250 PS-Schiffs-Dieselmotor, gebrauch: 

: Fabrikat MAN n =375,6 Zylind. 

|! mit und ohne Dynamo, billig ver 

‚ käuflich. 

Gelegenheitskauf. Heifidampflokom» 
bile Wolf, fahrbar, mit Konden- 
sation, 13 at, 150/185 205 PS, mir 
Reserverohrsystem, 1921 v. Wolf 
nach vollständiger Ueberholuns se 

| kauft und nur zeitweise als Re 

servemaschine gebraucht, in garan 
| tiert tadellosem Zustande, Kessel: 
papiere und letzte Revision ein 
wandfrei, sofort (Nähe Hannovers 


438 Frachtdampfer 500 tons dw. Dim.: , preiswert lieferbar. 
124’ 9” X 225" x 10 1:17. Preis: 448 Kessel 15 -20 Stück gebrauchte guterhaltene 
3600 £. Zweiflammrohrkessel, ca. 220 mn 
439 Frachtdampfer 410 tons dw. Dim.: Durchmesser, 10—11,5 m lang, ca 
121’ 9” x. 225" x 9’ 7"/12 mld. 18 mm Wandstärke, für Behälter 
440 Offenes 9 Meter-Motorboot mit 60 zwecke geeignet, evtl. vollständis 
PS-Maybach-Motor, bisheriges Vor- geschlossen, preiswert abzugeben. 
führungsboot, Baujahr 1926, Wel- ll ¿19 Elektrische 10 Gleichstrommotoren 220 Volt, ver 
lenbinder mit geschlossenem Mo- Maschinen schiedener Stärke von 5-85 PS 
torraum, Außenhaut Mahagoni na- || 45) 7 2 Drehstrommotoren 2000 Volt, ie 
tur lackiert, Deck mit Leinen be- 170 PS. 
zogen und hell gestrichen, acht || 45] Zu verkaufen: 1 Drehstrommoto" 
Personen fassend, neuwertig über- | SSW. 270 PS, 730 n, 380 V. neu 
holt und fahrbereit, in erstklassi- wertig 1 Transformator, unge 
gem Zustand, Standort Friedrichs- braucht, 800 KVA, 5000-380 2201. 
hafen, un Preise von 9500 M. 50 P., Fabr. SSW. 
. zu verkaufen. = i „A.G 
441 '22 m?-Schärenkreuzer, Ausstellungsob- dol 2 ee e o on 
jekt, erfolgreiches Resattaboot, erst- ON * 6529 5000. 500 Volt, 12,5 
| klassige Werkmannsarbeit, preis- | A An 100 Kw. f. —=50, $ 
l ' [wert verkäuflich. , e helfen En jetżt in Betrieb & 
442 Tourenkreuzer 45 m’. Mahagoni, na- | s i 
tur, Oertz, neue Segel, 1927, ver- WESE: 
me u e buna un ro oo E oS E RSS 
: erkaufe 35 - m?’ - Kreuzerjacht, voll- . 
Bearbeitung von Patenten, 


geln. Liegehafen Stralsund. 


Hausboot, 15x 41x 5.6 m, bestehend 
aus Veranda, Wohnzimmer, Schlaf- 
zimmer, Küche, WC, 20 PS-Motor, 


Besorgung von Abschriften und Auszügen aus in- 
ausländischen Patentschriften, Beantwortung hr 
Anfragen in Sach- und Namensrecherchen übernimm 


Deutscher Wirtschaftsbund für Schiffbau 
und Schiffahrt, Berlin W30 


441 | Hausbonte 


1925 erbaut, 10 kn, 10.000 M. 
445 | Leichter 2 Stück 500 t-Leichter zu verkaufen. een 


ZEN 


A 


Bezugsquellen- und Lieferanten -Verzeichnis 


Admos-Legierungen und Rübelbron- | 
zen D.R.P. und Auslandspatente, 
heibdampf- und seewasserbeständig, 
korrosionsfest, in Stangen, Röhren, 
Blechen, Warmpreß- u. Drehteilen, 
sowie Gußstücken. 
Allgemeines Deutsches Metallwerk 
G.m.b.H., Berlin-Oberschönewelde. 


Anker 


Mannheimer Ankerfabrik u. Ham- 
merwerk Gebr. Heuß, Mannheim- 
Industriehafen. 


Ankerwinden 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Bagger und Baggermaschinen 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Indikatoren 
Lehmann & Michels, Hamburg-Schnelsen. 


Verlag: Deutsche Verlagswerke Strauß 


Kesselstein-Abklopfapparate 


Schiffbauindustriegesellschaft Berlin, 
Maaßenstraße 17. 


Ketten 


Duisburger Kettenfabrik u. Hammer- 
werk H. d’Hone, Duisburg. 


Propeller 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Theodor Zeise, Altona-Elbe. 


Pumpen 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Schiffshilfsmaschinen 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Schiffsladewinden 


Atlas-Werke Aktiensesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


, Vetter & Co., Berlin C2. Für den Inhalt verantwortlich: Fried. Kleiber, 


Druck: Ernst Litfaß’ Erben, Berlin C 2, 


Richard Schubert, Velbert (Rhid.) 


Steuerapparate R 

Atlas-Werke Aktiengesellschall. 
Bremen und Hamburg: 
Taucherapparate 


Fr. Flohr, Kiel. - Gesell 
Hanseatische Apparato ian 4 Co 


. L. von 
al Werk Belvedere 


Tachometer 
Lehmann & Michels, Hamburt- 

Torsiograph i 
Lehmann & Michels, Hamburg- S20 


Torsionsindikatore® 
(Drehkraftmesse ir 


Lehmann & Michels, Hamburg-S 
Vibrograph = 
Lehmann & Michels, Hamburg-541 
Zähler 
| Lehmann & Michels, Hamburg- 
Berlin-Steglits 


Schnelm® 


| 
Spiralbohrer S. S. und W.S. 
| 


Schaels® 


TE wuß | D a 
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Sonderbeilage zur Zeitschrift „Schiffbau“ 


MITTEILUNGEN 


Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau und Schiffahrt 
Fachabteilung des Deutschen Wirtschaftsbundes E. V. | 


o Vorstand: 
Gescháftsst.: Berlin W 30, MaaBenstr.17 Geheim. Baurat Grundt, Sachverständiger Postscheck-Konto: Berlin Nr. 8234 
Fernsprecher: Amt Lützow Nr. 9055 der Handelskammer Berlin, Vorsitzender Bank-Konto:MitteldeutscheCreditbank 
Telegr.- Adresse: Seewirtschaft, Berlin Dr. Schrüffer, Rechtsanwalt, stellv. Vorsitz. Dep.-K.T, Berlin SW68, Friedrichstr. 200 
———— Ingenieur Weißemmel, Schriftführer a i — u 
Interessenvertretungen in Bulgarien + Dänemark «+ England s Frankreich « Griechenland «+ Holland 
Italien » Japan «+ Jugoslavien « Lettland « Oesterreich«Scweden + Spanien « Ungarn. Vereinigte Staaten 


| | Vertrauens- und Beratungsstelle | 
für Angebote und Nachfragen, Submissionen, Revisionen, Bücher- und Rechnungsprüfungen, Bauaufsichten, Begut- 
achtungen, Patentverwertungen, Treuhandaufgaben, Wirtschaftsauskünfte, Rechts- u. Steuerbelehrungen, Finanzierungen 


Nummer 14 


Berlin, 18. Juli 1928 


5. Jahrgang 


Die Adressen der: Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer 
Gebühr zur Deckung der Selbstkosten angegeben. Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 1 Mark, 
bis zu 5 Adressen 2 Mark, bis zu 10 Adressen 3 Mark. Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren 
Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teil- 
Kurze Anzeigen werden im Nachrichtenblatt 


weise Gruppeninanspruchnahme mit je 3 Mark Gebühr berechnet. 
Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 


bzw. im zugsquellen- und Lieferantennachweis aufgenommen. 
1,50 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten 


können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 


welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von Y4%o 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüten. Stellenvermittlung fst gebührenfrei: 


Sämtliche Zuschriften sind an dem Deutschen Wirtschaftsbund für 
Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßenstr. 17, zu richten. 


u nn ne m nn rn pa ze 


Ne r Objekt | Nr Objekt 
| 459 | Elevatorschiffe 4 neue Elevatorschiffe, 50 m lang 
| a) Nachfragen | 6,65 m breit, 2,40 m hoch, Lade- 
453 | Werft- Zum Ausbau einer ausländischen rauminhalt 410 cbm, Tragfähigkeit 
| moderne Spezial- bei 2,30 m Tiefgang 565 t. 
Spezialschiff, 75 X 10,16 x 4,95 m, 2900 


| einrichtungen : Werft werden pez 
' werkzeugmaschinen und Einrich- 


| tungsanlagen gesucht. In Frage 
| kommt auch die Ulebernahme einer 
abzubauenden Werftanlage. 


160 ' Spezialschiffe 
| PSi, 1150 ts dw, 15 kn Geschw. 
Vielseitige Kabineneinrichtung. 


Frachtdampfer, 5280 t dw. Dimens.: 
3 


461 race 
25° 448 6" x 21’ 524. Preis: 


454 AA Personenschiff für 150 Personen, ca. 
' 60 PS, Tiefgang nicht über 70 cm, 16500 £. 
| gesucht. ar as 
455 | Baggerschuten Klapp-Schuten aus Eisen, ca. 30 bis 402 a 2390 t dw. Preis: 
| 60 më Inhalt, gebraucht, jedoch guf | > . 
erhalten, zu kaufen gesucht. 463 ES 2200 t dw. Preis: 
456 | Personen Lohnender Nebenverdienst für Vertre- I 24 500 £. 
tung eines technischen Artikels in |} 464 ‚Frachtdampfer, 2150 t dw. Dimens.: 
Berlin. Eiaa 237 17x36’ 9” - 18'. Preis: 15500 £. 
457 Maschinen-Ingenieure ges. mit min- jj 465 Frachtdampfer, 2100 t dw. Dimens.: 
destens vierjähriger Erfahrung in | 938° 9" ¿36 3" 16 6°, 18° 11”. Pr.: 
Projektierung und Bau neuzeif- | 16259 161.09 €. 
licher Dampfkraftwerke und den 466 |Frachtdampfer, 2050 t dw. Preis: 
| dabei zu bewältigenden Spezial- | 17000 £. l 
¡Erachtdampfer, 2039 t dw. Dimens.: 
Offerte 


sebieten. Herren mif Pemo 
runs werde avorzuśt. Eintritt | dw. 
y rung werden bevorzug u Far D 


TEPE ESES DN 
| möslichsf sofort. | | erbeten. sus d " 
468 | Frachtdampfer, Y € dw. imens.: 
b) Angebote | 1 23735 27x 18° 10”. Pr.: 11000 £. 
469 Frachtdamwfer, 1950 t di. Dimens.: 
| | 237 41x360 5"x 18. Pr.: 16000 £. 


458 | Schwimmdocks Schwimmdock, Tragfähigkeit 1900 B.- 
R.-T., zu verkaufen. [| 


= Objekt Re 
| | | 
470 Frachtdampfer eolica 1750 t dw. Dimens.: || 184 Drebkrane 


230° 2 1 35° 2” - 16 

7500 £. 

| | Frachtdampfer, 1350 t dw. Dimens.: 

| ı 211° 17° 3% 213 7:14 6%. Pr.: 

| 15509 € netto. 

'Frachtdampfer, 800 t dw. Dimens.: 
200 231 - 14. Preis: 6000 £. 

Erachtdampfer, 800 t dw. Dimens.: 
166° 2% - 25 7” x 13°/1%° 8”. Preis. 

“7000 £. 

F-Boot der Marine, 17,5 x 4,0 x 1,0 m, 
aus Holz, 2 Stück 60 PS-Vierzyl.- 
Hanomag-Motoren, fahrbereiter Ori- 
Sinalzustand. 

Leichter '2 Stück 500 t-Leichter zu verkaufen. 


| Motorboote ı Motorboot, Länge 8 m, Br. 2 m, 
Tiefö. 0,8 m, Körper Eiche, innen 
| 
i 
} 


10%. Preis: 


| 


F-Boote 


Mahas., zwei Schlafpl., hinten Sitz 
pläize für 10 Personen, 2 Zyl.-Daim- 
ler-Motor, zu verk. Pr. 
Haffklasse (Vorder- 

kajüte), 12%: m lang, 4 Schlaf 
| plätze, mit allen Schikanen, neu 

fahrferiig, verk. weit unterm Preis. 

Aufoboot, Gelesenheitskauf, neu, 6m, 
Konstr, Neesen, geräumis und ele- 
gant. 1900 RM. 

5 m-Motorboor, 4 Zyl., Adler-Motor, 
18 PS, 6 Zyl.-Protos m. Start., 
Lichtm., 10.50 PS, verkäuflich. 

Autobosf-Tausch, Stahl 
fahrfertis, billis. 
Zahluns. 

Neue 15 m-Renniolle, engl. Macco- 
sezjel, für 1050 RM. zu verkaufen 

Mo.orjacht, Gelesenheitskauf, 16 m 
lang, 2 Ka ú.en mit allem Komfors, 
10 PS-Lichtmaschire mit Licht und 
Star er, reisefertis, verk. für den 
sehr bill. Preis von 12500 RM. 

250 PS-Schiffsdieselmo:or, sebraucht. 
Fabrikat MAN n 53756 Zl, mit 


u. ohne Dynamo billig verkäuflich. 


1499 RM. 
| Motorkreuzer, 


| 


2,9, 


1.6) m. 
Nehme 


Auto in 


Jachten 


| 


483 | Motoren 


485 


486 


487 


488 


489 


490 


491 


492 


Elektrische 
Maschinen 


Verschiedenes 


Objekt 
"Turmdrehkran, fast neu, elektrischer 


Antrieb, ca. 53) m hoch, zu Kauf 
und Mieíe preiswert abzugeben. 


Je eine Gleichstrom-Schleifmaschine. 
0,5 bzw. 0,3 PS, 220 Volt. 30» 
Umdiehungen mit beiderseit. Spin- 
deln und eingebautem Schalter. 
fabrikreu, zum Preise von 100 RM. 
je Stück. 

‚Driehstrommotor, 20 PS, 115200 Volt, 
140) Umdrehungen, Fabrikat Pöse, 

| fabrikıeu, zum Preise von 450 RM. 

10 Gleichstrommotoren 220 Volt, ver- 
schiederer Stärke von 5-85 PS. 


2 Drehstrommotoren 2000 Volt, ie 
170 PS. 


Zu verkaufen: 1 Drehstrommotor 
SSW, 270 PS, 730 n, 380 V., neu: 
wertig, 1 Transformator, unge- 
braucht, 800 KVA, 5000-380 220 V. 
50 P. Fabr. SSW. 


2 Transformatoren, Fabrikat E. A.G.. 
vorm. W. Lahmeyer & Co., Nr. 5716 
und Nr. 6229, 5000;500 Volt, 125 
115,6 Amp., 100 Kw. f.=50, gut 
erhalten, bis jetzt in Betrieb ge- 
wesen. l 

Gelegenheitskauf! 5 t- Lastwagen 
„Mannesmann-Mulag“, 52 PS, mit 
5 t-Anhänger, biliig abzugeben. 

2 Akkumulator-Lokomotiven und h 
l.adesıuppe, jede Lokomotive m! 
2 Motorea von 9,3 PS, 700 Umdr. 
pro Min., für Gleichstrom 150 Volt 
ausgerustef, 


io 


— 


Bearbeitung von Patenten, 
 Besorgung von Abschriften und Auszügen aus in- und 
' ausländischen Patentschriften, Beantwortung vo) 


: Anfrag 


| 


4 


en in Sach- und Namensrecherchen übernimmt 


Deutscher Wirtschaftsbund für Schiffbau 
und Schiffahrt, Berlin W 30 | 


ai 


T 
Bezugsquellen- und Lieferanten-Verzeichnis 


Admos-Legierungen und Rübelbron- ' 

zen D.R.P. und Auslandspatente, 

heißdampf- und seewasserbeständis, 

korrosionsfest, in Stangen, Röhren, 

Blechen, Warmpreß- u. Drehteilen, 
sowie Gußstücken. 


Allgemeines Deutsches Metallwerk 
G.m.b.H., Berlin-Oberschöneweide. 


Anker 


Maaßenstraße 17. 


Duisbur 
werk 


Ketten 


r Kettenfabrik u. Hammer- 
. d’Hone, Duisburg. 


Propeller 
Atlas-Werke Aktiensesellschaft, 


Kesselstein-Abklopfapparate 
Schiffbauindustriegesellschaft Berlin, 


Mannheimer Ankerfabrik u. Ham- Bre dH 
merwerk Gebr. Heuß, Mannheim- Theodor. Jere ae 
Industriehafen. 
Ankerwinden sumpen 


Atlas-Werke Aktieugesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Bagger und Baggermaschinen 


Atlas-Werke Aktiensesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Indikatoren 
Lehmann & Michels, Hamburg-Schnelsen. 


Verlag: Deutsche Verlagswerke Straub, Vetter & Co 


Atlas-Werke Aktiensesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Schiffshilfsmaschinen 
Atlas-Werke Aktiensesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Schiffsladewinden 


Atlas-Werke Aktlensesellschaft, | 
Bremen und Hamburg. i 


Lruck: Ernst Litfaß' Erben, Berlin C 2 


Spiralbohrer S.S. und = ` 
Richard Schubert, Velbert (Rhld 


Steuerapparafe A 
Atlas-Werke Aktiengesellschall 
Bremen und Hamburg. 


Taucherapparafe 
Fr. Flohr, Kiel. Bee: 
Hanseatishe Apparatebau 


. L. von Bremen 
URE Werk Belvedere: 

Tachometer = 
Lehmann & Michels, Hamburg-Sc? 
Torsiograph 

Lehmann & Michels, Hamburé- 


Torsionsindikatose® 
(Drehkraftmesser Ber 


Lehmann & Michels, Hamburg 
Vibrograpb 
Lehmann & Michels, Hamburg- 
Zähler 
Lehmann & Michels, Hamburg- 


Schnelsen 


Schnelse? 


Schnelse? 


a 
; a a A O PERSA x lits 
„ Berlin C2. Für den Inhalt verantwortlich: Fried. Klelber, Berlin-8teg 


mn. 


Sonderbeila e zur Zeitschrift „Schiffbau“ 


_ MITTEILUNGEN 


Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau und Schiffahrt 
Fachabteilung des Deutschen Wirtschaftsbundes E.V. | 


Vorstand: 


Geheim. Baurat Grundt, Sachverständiger 
der Handelskammer Berlin, Vorsitzender Bank-Konto:MitteldeutscheCreditbank 


Dr. Schrütfer, Rechtsanwalt, stellv. Vorsitz. Dep.-K.T,BerlinSW68, Friedrichstr. 200 


Ingenieur Weißemmel, Schriftführer — nn 
* Holland 


Geschäftsst.: Berlin W 30, Maaßenstr. 17 Postscheck-Konto: Berlin Nr. 8234 
Fernsprecher: Amt Lützow Nr. 9055 
Telegr.- Adresse: Seewirtschaft, Berlin 


Interessenvertretungen in Bulgarien « Dänemark * England » Frankreich « Griechenland 
Italien « Japan » Jugoslavien « Lettland «+ Oesterrelc «Schweden «+ Spanien x Ungarn » Vereinigte Staaten 
Vertrauens- und Beratungsstelle 


für Angebote und Nachfragen, Submissionen, Revisionen, Bücher- und Rechnungsprüfungen, Bauaufsichten, Begut- 
achtungen, Patentverwertungen, Treuhandaufgaben, Wirtschaftsauskünfte, Rechts- u. Steuerbelehrungen, Finanzierungen 


5. Jahrgang Berlin, I. August 1928 Nummer 15 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer 
Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 1 Mark, 


Gebühr zur Deckung der Selbstkosten An 
dressen 3 Mark. Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren 


bis zu 5 Adressen 2 Mark, bis zu 10 
Gruppensátzen von 10 zu 10 Adressen gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teil- 
Kurze Anzeigen werden im Nachrichtenblatt 


weise Gruppeninanspruchnahme mit je 3 Mark Gebühr berechnet. 
bzw. im Bezugsquellen- und Lieferantennachweis aufgenommen. Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 
1,50 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten 


können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 
Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 


welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von Y4% 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 


Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaftsbund für 
Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maañenstr. 17, zu richten. 


Lid. Objekt Objekt 


| b) Angebote 


| a) Nachfragen 


443 Tankschifie Tankschiffe 10000 -12 000 tons dw, zu || 500 'Schwimmdocks Schwimmdock, Tragfähigkeit 1900 B.- 
| kaufen gesucht. | R.-T., zu verkaufen. 
494 Fracht- und 2 Fracht- und Passasierdampter je||501 Elevatorschiffe 4 neue Elevatorschiffe, 5) m lang, 
Passagier- 5 7000 tons, Baujahr nicht unter | 665 m breit, 24) m hoch, Lade- 
' dampfer 1909. Geschw. 10-12 kn. 100 Pas- | | rauminhalt 410 cbm, Tragfähigkeit 
sasiere I. K1., 200 Passagiere Il. Kl., | bei 2,50 m Tiefgans 565 t. 
| 200 Passagiece Ill. Klasse cder || 502 ' Spezialschiffe Spezialschiff, 75 x 10,16 x 4,95 m, 2900 
| : Zwischendeck. | | PSi, 1150 ts dw, 15 kn Geschw. 
Vielseitigse Kabineneinrichtung. 


495 Mehrere Fracht- und Passagier- | 
dampfer 150 tons dw, 14—17 s:n Ge- || 503 , F-Boote F-Boot der Marine, 17,5 x 4,0 x 1,0 m, 
schwindiskeit, 270- 300 Fuß lang, aus Holz, 2 Stück 60 PS-Vierzyl.- 
Hanomag-Motoren, fahrbereiter Ori- 


| Kabineneinrichtung für 80 Kajüt- 
| sinalzustand. 


i 
passagiere, elektr. Licht, womögl. | | 
504 | Frachtschiffe Frachtdampfer 9300 tons dw, Dim.: 


Kühlanlage. | 
‚Personenschiff für 150 Personen, ca. 426 x54 17x 39 10”. Preis: 4250 
| 60 PS, Tiefgang nicht über 70 cm, | _ Mark. l 

| gesucht. o Frachtdampfer 6630 tons dw, Dim.: 
497 : Baggerschuten Klapp-Schuten aus Eisen, ca. 30 bis 3459” < 496" x 27 11% Preis: 21 500 
| 60 m? Inhalt, gebraucht, jedoch gut | Pfund Sterlins. 

| 

¡ 


erhalten, zu kaufen gesucht. Frachtdampfer 6400 tons dw, Dim.: 


118 Werft- Zum Ausbau einer ausländischen 34972” < 4727 x 29 10%. Pr.: 2200)4. 

einrichtungen Werft werden moderne Spezial- || 507 Frachtdampfer 6200 tons dw, Dim.: 
werkzeusmaschinen und  Einrich- | ı 34667x 5V 10° 256%. Pr.: 23000 £. 
tunssanlagen gesucht. In Frage [| 508 ' ‚Frachtdampfer 5370 fons dw, Dim.: 
kommt auch die Uebernahme einer ı 3315" - 402% 276” Pr: 12000 4. 
abzubauenden Werftanlase. ‚Frachtdampfer 5300 fons dw, Dim.: 
199 Personen Lohnender Nebenverdienst für Vertre- | 349 5% . 44 1 277% Pro: 175004 

| tung eines techn. Artikels in Berlin. || | ' mit neuer Klasse. 


| 
Lfd. 


Lfd. 


Nr. 


510 | Frachtschiffe 


[de] 
vn 
CL 


519 
520 


| 


Moturboote 


Jachten 


Leichter 
Motoren 


Objekt 


Frachtdampfer 4950 tons dw, Dim.: 
314 x 46'5"x 25 1”. Pr.: 16750 £. 

Frachtdampfer 4200 tons dw, Dim.: 
290 2” > 44 1" x 23”. Preis: Offerte 
erbeten. Ä 

Frachtdampfer 4000 tons dw, Dim.: 
289 5” x 442x216". Pr.: 30000 £. 

Frachtdampfer 3150 tons dw, Dim.: 

| 274 394 x20'. Pr.: 15500 £. 

Schnelles Autobost 9 m lang, 4 Zyl., 
15 PS Selve-Motor, Boschlicht und 

| Starter, Klappverdeck, Teppich, Le- 
derpolster, Scheinwerfer und allen 
Schikanen, verkauft billis. 

Zirka 15 m-Motorkreuzer m. 35 PS- 
Daimler-Schiffsm., el. Beleuchtung, 
eles. Einrichtung, vollst. überholt. 

Kreuzer-Jacht 12,50 x 2,50 m, Eiche u. 
Mahagoni, gesund im Holz, mit 
vielem Zubehör und stehendem und 
laufendem Gut, in bester Verfas- 
sung, jedoch ohne Segel, Umstände 
halber zum Höchstgebot äußerst 
1400 M. zu verkaufen. 

‚Seekreuzer Spitzsatter, 12 x 3,50 ~ 1,60 

m, Ketsch, 9) m?, 25 PS. Hilfs- 

motor, geräumige elegante kajüte, 

preiswert zu verkaufen. 


12 m-Rennjacht wird verkauft. Neue 

' Segel und neue Unterwasserbeplan- 

| kung aus Pitchp'ne. In tadellosem 

Zustande mit vollständiger see- 
mäßiger Äusrüsfuns. 

2 Stück 500 t-Leichter zu verkaufen. 

250 PS fabrikneue 6 Zylinder-May- 
bach-Motoren für Expreß-Kreuzer, 
komplett, fertig für sofortigen Ein- 
bau, liefert als besondere Spezia- 
lität für den Preis von 6300 M. 


| 


1250 PS-Schiffsdieselmotor, gebraucht.: 


Fabrikat MAN n = 375,6 Zyl., mit 

u. ohne Dynamo billig verkäuflich., 
Bootsmotor (Original-Schiffsmaschine; 

16 2) PS 4-Zyl.-4-Takt 1275 M., 25 35 
ı (45) PS 4-Zyl.-4-Takt 1875 M.’ 


Nr. 


Objekt 


523 | Elektrische 
-= Maschinen 


We kstatts- 
ballen 


| 
> : Krane 


| 


530 , Verschiedenes 


| 


531 


Bearbeitung von Patenten, 
Besorgung von Abschriften und Auszügen aus in- und 

ausländischen Patentschriften, Beantwortung von | 
Anfragen in Sach- und Namensrecherchen übernimmt . 


‚Je eine Gleichstrom-Schleifmaschine, 

0,5 bzw. 0,5 PS, 220 Volt, 3000 

Umdrehungen mit beiderseit. Spin- 

deln und eingebautem Schalter, 

‚, fabrikneu, zum Preise von 100 RM. 

, je Stück. 

10 Gleichstrommotoren 220 Volt, ver- 

= schiedener Stärke von 5—85 PS. 

|Zu verkaufen: 1 Drehstrommotor 
SSW, 270 PS, 730 n, 380 V., neu- 

| wertig, 1 Transformator, unge- 
braucht, 800 KVA, 5000-380. 220 V. 
50 P. Fabr. SSW. 

2 Transformatoren, Fabrikat E. A. G., 

l vorm. W. Lahmeyer & Co., Nr. 5716 

und Nr. 6229, 5000:500 Volt, 12,5: 
115,6 Amp. 100 Kw. f.= 50, gut 
erhalten, bis jetzt in Betrieb ge- 
wesen. 

Umfangreiche eiserne Hallenbauten 
mit. Werkstattkrananlage zu verkau- 
fen. 

Werkstattkrane von 2—50 t verkáut- 
lich. 

Turmdrehkrar, fast neu, elektrischer 
Antrieb, ca. 30 m hoch, zu Kauf 
und Miefe preiswert abzugeben. 

Gelegenheitskauf! 5 t-Lastwagen 
„Mannesmann-Mulag“, 52 PS, mit 
5 t-Anhänger, billig abzugeben. 

'2 Akkumulator-Lokomotiven und | 
Ladesruppe, jede Lokomotive mif 
2 Motoren von 9,3 PS, 700 Umdr. 
pro Min., für Gleichstrom 150 Volt 
ausgerüstet. 


——— 


Deutscher Wirtschaftsbund für Schiffbau 
und Schiffahrt, Berlin W 30 


Bezugsquellen- und Lieferanten-Verzeichnis 


Admos-Legierungen und Rübelbron- 

zen D.R.P. und Auslandspatente, 

heißdampf- und seewasserbeständig, 

korrosionsfest, in Stangen, Röhren, 

Blechen, Warmpreß- u. Drehteilen, 
sowie Gußstücken. 


Allgemeines Deutsches Metallwerk 
G.m.b.H., Berlin-Oberschöneweide. 


Anker 


Mannheimer Ankerfabrik u. Ham- 
merwerk Gebr. Heuß, Mannheim- 
Industriehafen. 


Ankerwinden 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Bagger und Baggermaschinen 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Indikatoren 
Lehmann & Michels, Hamburg-Schnelsen. 


Verlag: Deutsche Verlagswerke Stranß. Vett 


Kesselstein-Abklopfapparate 


Schiffbauindustriegesellschaft Berlin, 
Maaßenstraße 17. 


Ketten 


Duisburger Kettenfabrik u. Hammer- 
werk H. d’Hone, Duisburg. 


| Propeller 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Theodor Zeise, Altona-Elbe. 


Pumpen 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Schiffshilfsmaschinen 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft 
Bremen und Hamburg. 
Schiffsladewinden 


Atlas-Werke Aktlensesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


, 


Spiralbohrer S.S. und W.S. 
Richard Schubert, Velbert (Rhld.) 


Steuerapparate 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Taucherapparate 


Fr. Flohr, Kiel. 


Hanseatische Apparatebau - nn 
schaft vorm. L. von Bremen 


m. b. H. Kiel, Werk Belvedere. 
Tachometer 
Lehmann & Michels, Hamburg-Shaelset 


Torsiograph N 
Lehmann & Michels, Hamburg-Schnels 


Torsionsindikatore® 
(Drehkraftmesser) dee 
Lehmann & Michels, Hamburg-Sh® 
Vibrograph 
Lehmann & Michels, Hamburg- 
Zähler 
Lehmann & Michels, Hamburg- 


Schnelsen. 


Schnelset- 


— 


Druck: Eras Litiab" Erben. Begin 02, 


er & Co, Berlin € 2, Für den Inhalt verantwortiitTe Fried, Kleib?r, Berlin- Steglitz. 


Sonderbeilage zur Zeitschrift ‚Schiffbau‘ 


MITTEILUNGEN 


. Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau und Schiffahrt 
Fachabteilung des Deutschen Wirtschaftsbundes E.V. 


— Vorstand: 
Gescháftsst.: Berlin W 30, MaaBenstr.17 Geheim. Baurat Grundt, Sachverständiger 
Fernsprecher: Amt Lútzow Nr. 9055 der Handelskammer Berlin, Vorsitzender 
Telegr.- Adresse: Seewirtschaft, Berlin Dr. Schrüffer, Rechtsanwalt, stellv. Vorsitz. 
— Ingenieur Weißemmel, Schriftführer ——— i i 


Interessenvertretungen in Bulgarien » Dänemark « England » Frankreich « Griechenland « Holland 
Italien « Japan » Jugoslavien « Lettland + Oesterreich» Shweden «+ Spanien » Ungarn » Vereinigte Staaten 


| Vertrauens- und Beratungsstelle 
für Angebote und Nachfragen, Submissionen, Revisionen, Bücher- und Rechnungsprüfungen, Bauaufsichten, Begut- 
achtungen, Patentverwertungen, Treuhandaufgaben, Wirtschaftsauskünfte, Rechts- u. Steuerbelehrungen, Finanzierungen 


Postscheck-Konto: Berlin Nr. 8234 
Bank-Konto: MitteldeutscheCreditbank 
Dep.-K.T, Berlin SW68, Friedrichstr. 200 


Berlin, 22. August 1928 Nummer 16 


5. Jahrgang 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer 
Gebühr zur Deckung der Selbstkosten angegeben. Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 1 Mark, 
bis zu 5 Adressen 2 Mark, bis zu 10 Adressen 3 Mark. Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren 


ruppensátzen von 10 zu 10 Adressen gestaffelt und die sich biernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teil- 
Kurze Anzeigen werden im Nachrichtenblatt 


peninanspruchnahme mit je 3 Mark Gebühr berechnet. 
Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 


weise Gru 
bzw. im Bezugsquellen. und Lieferantennachweis aufgenommen. 
1,50 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten 


können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von Y4%o 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüfen. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 
Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaftsbund für 
Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßenstr. 17, zu richten. 


Objekt 


Lfd. ne Objekt 


Nr. 


Gebrauchte Stahlflaschen und kleiner 
Kompressor 150 at zu kaufen ye- 
i | sucht. 

539 ı Werft- Zum Ausbau einer ausländischen 
‚ einrichtungen | Werft werden moderne Spezial- 
| | werkzeugmaschinen und Einrich- 
| tungsanlagen gesucht. In Frage 
kommt auch die Uebernahme einer 

abzubauenden Werftanlage. 
Lohnender Nebenverdienst für Vertre- 
tung eines techn. Artikels in Berlin. 
kür die Bezirke: Pommern, Ost- und 


538  Stahlflaschen 
a) Nachfragen | 


Tankschiffe 10 000—12 000 tons dw, zu 

kaufen gesucht. 

2 Fracht- und Passagierdampfer je 
Passagier- 5 7000 tons, Baujahr nicht unter 
dampier 1909. Geschw. 10—12 kn. 100 Pas- 

, sagiere I. Kl., 200 Passagiere II. KI, 

200 Passag. III. Kl. od. Zwischendeck. 

034 Mehrere Fracht- und Passagier- 
| dampfer 1590 tons dw, 14—17 sm Ge- 

270-300 Fuß Jans, 


532 | Tankschiife 
533 | Fracht- und 


34) Personen 


schwindiskeit, N er 
Kabineneinrichfung für 8) Rajut-][ ” > A i 
passagiere, elektr. Licht, womösl. | Westpreußen, Grofi-Berlin, Han- 
Kühlanläse | nover, Westfalen u. Sachsen suchen 
= ser a | ir a Terit | om- 
835 | Personenboote |Personenschiff für 150 Personen, ca. | oh ee Be 
| 60 PS, Tiefgang nicht über 70 cm, | press: rlosenZweitakt-Dieselmotoren 
| gesucht | tür Industrie, Gewerbe, Landwirt“ 
536 | Baggerschuten Klapp-Schuten aus Eisen, ca. 30 bis schaft und Schiffahrt wo, 
: 60. m? Inhalt, gebraucht, jedoch gu guie Verkaufserlolge nachweisen 
erhalten, zu kaufen gesucht. ee ‚können. o p 
537 | Kompressor ¡Gebrauchter, aber voll verwendunss- || 542 Wir suchen möglichst umgehend für 
y fähiser Luftkompressor mit elek- unsere Patentabfeilung einen jungen 
frischem oder Dampfantrieb, ent- Patentingenieur, der die englische 
weder Turbokompressor von etwa ' und französische Sprache möglichst 
10000 bis 20000 cbm Stunden- in Wort und Schrift beherrscht und 
leistung für 6 atü oder Kolben- speziell gute Kenntnisse des inter- 

kompressor von etwa 600 bis nationalen Patentwesens besitzt. 
10000 cbm Stundenleistung für 5||>43 Techniker, elektr. Spezialist im Schiffs- 

betrieb, sucht baldigst Stellung. 


bis 6 atü zu kaufen gesucht. || 


544 | Schwimmdocks 


645 | Eievatorschiffe 


546 | Spezialschiffe 


647 


548 


Admos-Le ieru 
zen D.R. 


| 
| 
| 


F-Boote 


Frachtdampier 


Industriehafen. 


Ankerwinden 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Bagger und Baggermaschinen 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und 


ngen und Rübelbron- 
. und Auslandspatente, 
heißdampf- und seewasserbeständig, 
korrosionsfest, in Stangen, Röhren, 
Blechen, Warmpreß- u. Drehteilen, 
sowie Gußstücken. 


Allgemeines Deutsches Metallwerk 
G.m.b.H., Berlin-Oberschöneweide. 


Anker 


Mannheimer Ankerfabrik u. Ham- 
merwerk Gebr. Heuß, Mannheim- 


Hamburg. 


Indikatoren 
Lehmann & Michels, Hamburg-Schnelsen. 


Objekt 


b) Angebote 


Schwimmdoc, Tragfähigkeit 1900 B.- 
R.-T., zu verkaufen. 


4 neue Elevatorschiffe, 50 m lang, 
6,65 m breit, 2,40 m hoch, Lade- 
rauminhalt 410 cbm, Tragfähigkeit 
bei 2,30 m Tiefgang 565 t. 

Spezialschiff, 75x 10,16 x 4,95 m, 2900 
PSi, 1150 ts dw, 15 kn Geschw. 
Vielseitige Kabineneinrichtung. 

F-Boot der Marine, 17,5x 4,0 x 1,0 m, 
aus Holz, 2 Stück 60 PS-Vierzyl.- 
Hanomag-Motoren, fahrbereiter Ori- 
ginalzustand. 

Frachtdampfer, 9250 tons dw. Dim.: 
410’x 54 X 28' 4”. Preis: 42500 £. 

Frachtdampfer, 7400 tons dw. Dim.: 
388 X 47'6"x31'. Preis: 12500 £. 

Frachtdampfer, 7830 tons dw. Dim.: 
370 6" x53' x 27 6". Preis: 60 000 £. 

Frachtdampfer, 7150 tons dw. Dim.: 
380' x 49 2” X 26' 2”. Preis: 20000 £. 

Frachtdampfer, Neubau, 6350 tons 
dw. Dim.: 360' X 48' x 27' 6”, Preis: 
60000 £. 

Frachtdampfer, 6200 tons dw. Dim.: 
346'6 x 50' 10” x 25'6”. Preis: 25 000 £. 

Frachtdampfer, 6100 tons dw. Dim.: 
356’ x 45' 2" x 29' 4”. Preis: 10500 £. 

Frachtdampfer 3050 tons dw. Dim.: 
265°’ x 427’ 1” X 20°. Preis: 21000 £. 

Frachtdampfer, 3000 tons dw. Dim.: 
266’ 4” x 41 9 x 20’. Preis: 27000 £. 

Frachtdampfer, 2500 tons dw. Dim.: 
255x372" X 19 10”. Preis: 20 000/ 
19500 £. 

Frachtdampfer, 2150 tons dw. Dim.: 
237 1” X 36 9 x 18. Preis: 15500 £. 

Frachtdampfer, 1950 tons dw. Dim.: 
232 x 35 2” x 18' 10”. Preis: 10000 £. 

Frachtdampfer, 1750 tons dw. Dim.: 
228' 4 x36' 2” x 16' 9”. Preis: 10 000/ 
9500 £. 

Frachtdampfer, 1460 tons dw. Dim.: 
220’ x 3178” x 17. Preis: 7250 £. 


Schiffbauindustrie 


Duisbur 


Lfd. 
Nr. 


562 | Frachtdampfer 


563 


A E E 


Bearbeitung von Patenten, 


- und 
Besorgung von Abschriften und Auszügen aus in- un 
ausländischen Patentschriften, Beantwortung ihr | 
Anfragen in Sach- und Namensrecherchen übernimmt 


Deutscher Wirtschaftsbund für az 
ee ee 


o 


Propeller 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Theodor Zelse, Altona-Elbe. 


Pumpen 

Atlas-Werke : Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 

Schiffshilfsmaschinen 

Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Schiffsladewinden 

Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


e Š i O aaam 
Verlag: Deutsche Verlagswerke Straub, Vetter & Co., Berlin C 2. Für den Inhalt verantwortlich; Fried. Kleiber, Berlin-3 


Motorboote 


Segler 


Kessel 
| 
} 
! 
j 


Motoren 


Krane 


Werkstatts- 
hallen 


Kesselstein-Abklopfapparate 
geac achan Berlin, 

Maaßenstraße 1 
Ketten 


r Kettenfabrik u. Hammer- 
werk H. d'Hone, Duisburg. 


Druck: Ernst Litfaß’ Erben, Berlin/O 2, 


und Schiffahrt, Berlin W 
A uUeuoO A 
Bezugsquellen- und Lieferanten-Verzeichnis 


Objekt 


Frachtdampfer, 1460 tons dw. Din. 
222 35"x31'6"x15' 6”. Preis: 8% 
8000 £. 

11 m Vorderkajütboot mit geringen 
Tiefgang für 8200 M. zu verkaufen. 

Verkaufe mein ganz erstklassiges Vor- 
derkajütboot, NAG-Motor, bestens 
ausgerüstet, zwei Schlafplätze usw. 
gegen Hypothek, Terrain oder ar 
dere sichere Werte. Günstige Ge 
legenheit. 

Autoboot Mah., 7,20X 1,9, 20 PS. 

| Licht und Starter, erstkl., 4500 M. 

'Seekreuzer mit Motor, 1923, Eide 
erbt., 13,70 x 3,60 x 2,00 m, 10m: 
7 Schlafplätze, WC., Pantry, 20P> 
Motor, Preis 6500 M. 

Segeljolle, 10 qm, gut erh. zu ver 
kaufen, 300 M., ab Warnemünde. 

15—20 Stück gebrauchte guterhalter 

| Zweiflammrohrkessel, ca. 220 mn 
Durchmesser, 10-115 m lang, Ca, 
18 mm Wandstärke, für Behälter 
zwecke geeignet, evtl. vollständi 
geschlossen, preiswert abzugeben. 

250 PS-Schiffsdieselmotor, gebraud! 
Fabrikat MAN n=3756 Zyl., mi 
u. ohne Dynamo billig verkáuflió 

Bcotsmotor, 4 Zyl. Siemens, 8/12 PS, 
650 M., 5 PS Bub-Motor, 320 M 

Werkstattkrane von 2—50 t verkäul- 
lich. 

Umfangreiche eiserne Hallenbaufen 
mit Verkstattkrananlage zu verkeu 


Spiralbohrer S. S. und W. h 
Richard Schubert, Velbert (Rhlé: 


Steuerapparafe 
Atlas-Werke Aktiengesellscaft 
Bremen und Hamburg 
Taucherapparate 
Er. Flohr, Kiel. 
Hanseatische 
schaft vorm. L. 
m. b. H. Kiel, 
Tachometer 
Lehmann & Michels, Hambarg-Sche® 


Torsiograph 


„Schnels®? 
Lehmann & Michels, Hamburé = 


F atores 
Torsionsindi en | 
Lehmann & Michels, Hamburgs, í 


Vibrograph 
Lehmann & Michels, Hamba 


rp Sandt 


teglits. 


S.A: CUA a, e, ener cert 


Pee A A A! 
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Sonderbeilage zur Zeitschrift „Schiffbau“ 


MITTEILUNGEN 


Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau und Schiffahrt 
Fachabteilung des Deutschen Wirtschaftsbundes E.V. 
EEE Vorstand: ET EEE 
Geschäftsst.: Berlin W 30, Maaßenstr.17_ Geheim. Baurat Grundt, Sachverständiger Postscheck-Konto: Berlin Nr. 8234 
Fernsprecher: Amt Lützow Nr. 9055 der Handelskammer Berlin, Vorsitzender Bank-Konto:MitteldeutscheCreditbank 
Telegr.- Adresse: Seewirtschaft, Berlin Dr. Schrüffer, Rechtsanwalt, stellv. Vorsitz.  Dep.-K.T, Berlin SW68, Friedrichstr. 200 

Ingenieur Weißemmel, Schriftführer es AU 


Interessenvertretungen in Bulgarien « Dänemark « England » Frankreich « Griechenland « Holland 


Italien + Japan + Jugoslavien » Lettland «+ Oesterreic xSchweden « Spanien + Ungarn » Vereinigte Staaten 
Vertrauens- und Beratungsstelle 


für Angebote und Nachfragen, Submissionen, Revisionen, Bücher- und Rechnungsprüfungen, Bauaufsichten, Begut- 
achtungen, Patentverwertungen, Treuhandaufgaben, Wirtschaftsauskünfte, Rechts- u. Steuerbelehrungen, Finanzierungen 


Berlin, 5. September 1928 Nummer 17 


5. Jahrgang 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirfschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer 
Gebühr zur Deckung der Selbstkosten angegeben. Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt. die Gebühr 1 Mark, 
bis zu 5 Adressen 2 Mark, bis zu 10 Adressen 3 Mark. Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren 
Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teil- 

Kurze Anzeigen werden im Nachrichtenblatt 


weise Suppen ruchnahme mit je 53 Mark Gebühr berechnet. 
zugsquellen- und Lieferantennachweis aufgenommen. Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 


bzw. im 
1,50 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten 
können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von 14% 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 


Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaftsbund für 
Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßenstr. 17, zu richten, 


— 


ra Objekt 


Objekt 


| 

2382 | Werft- Zum Ausbau einer ausländischen 
einrichtungen | Werft werden moderne Spezial- 
| werkzeugmaschinen und Einrich- 
| tunssanlagen gesucht. In Frage 
| kommt auch die Uebernahme einer 
| abzubauenden Werftanlage. 

| 


a) Nachfragen 


573 Tankschiffe Tankschiffe, 10 000—12 000 t dw, zu 
| ' kaufen gesucht. 


574 Fracht- und 2 Fracht- und Passasierdampfer, je 
1909. 


1 
l 


Passagier- 5:7000 t, Baujahr nicht unter 
| dampfer 10--12 kn. 100 Passag. I. KI., 200 |[583 "Personen Lohnender Nebenverdienst für Vertre- 
Il. K1., 200 IH. Kl. oder Zwischen- uns eines tech, Arııkels in Berlin. 
deck. l 554 Techniker, elektr. Spezialist im 
19 Mehrere Fracht- und Passagier- | Schiffsbetrieb, sucht Stellung. 
| dampfer, 1500 t dw, 14—17 sm 


b) Angebote 


585 e Beinmigeks Schwimmdock, Tragfähigkeit 1900 B.- 
R.-T., zu verkaufen. 
3000 t, zu ver- 


| 

Geschw., 270-300 Fuß lang, Ka- 

| | bimeneinrichtung für 80 Kajüt- 

| passagiere, elektr. Licht, womögl. 
Kühlanlage. 

‚Motorschiff, etwa 300 Fuß lang, mit 
Kabineneinrichtung und großer Ge- 
schwindiskeit gesucht. 

Personenschiff für 150 Personen, ca. 

| 60 PS, Tiefgang nicht über 70 cm, 

| gesucht. 

Klapp-Schuten aus Eisen, ca. 50 bis 
60 m? Inhalt, gebraucht, jedoch gut 
erhalten, zu kaufen gesucht. 

Motorboot, älteres, über 6 m, billig, 


586 | Tanklagerschifie Oeltankleichter, ca. 
kaufen. 
Spezialschiff, 75x 10,16 x 4,95 m, 2900 
PSi, 1150 ts dw, 15 kn Geschw. 
Vielseitive Kabineneinrichfung. 
Elevatorschifíe (4 neue Elevatorschiffe, 50 m lang, 
6,55 m breit, 2,40 m hoch, Lade- 
| rauminhalt 410 cbm, Tragfähigkeit 
bei 2,30 m Tiefsang 565 t. 


959 ner Frachtdampfer, 3400 t dw. Dimens.: 
| | 306° 5” 422 2173”. Pr.: 13500 £. 


Y 


pezialschifíe 


* 


AQ A 
A R 
971 | Personenschiítc | 


385 


318 | Baggerschuten 


9079 , Motorboote 
Dimens.: 


sesucht. 2 ET 

580 Kleinmotorboot zu kaufen gesucht. 590 'Frachtdampfer, 3010 t dw. 

551 | Motoren Dieselmotoren für Boote, von 5- 200 on wu’ 5” x 18° 27,20" 8”. Preis: 
[| | 14 000 £. 


PS, für Export gesucht. 


Objekt 


Lfd. 
Nr. 


608 Motorboote 


| 
Motorboot, Stahl, 7!,, und Bootsm. 


591 | Fıachtdampfer |Frachtdampfer, 2580 t dw. Dimens.: 
250’ 5” x 39° 7” X 17 9"/19 11”. Pueis: NAG, 4 Zyl., fortzugsh. zu verk. 
ı 25500 £. 609 Segler 25 qm-Kajútkreuzer, Eiche - Mahagoni. 
692 Frachtdampfer, 2410 t dw. Dimens.: |! Ia Zust., eingeb. B. u. B.-Motor, 
249 x 37’ x 15’ 8”. 19 2”. Pr.: 14500 č jetzt überh., Plan neu, Zahlungs- 
mit neuer Klasse. bedingungen günstig. 
505 | 'Frachtdampfer, 2550 t dw. Dimens.: || 610 35 qm-Kreuzer, mit eingeb. 6 PS 
| | 250°x 36’x 18’. Preis: 11500 £: Motor, Eiche, 3 Schlafpl., Beibovi 
694 | 'Frachtdampfer, 2500 t dw. Dimens.: || usw., 1950 M. 
| | 258 x 39° 7° x 18°6”. Pr.: 22000 £. bil Motoren 250 PS-Schiffsdieselmotor, gebraucht. 
595 'Frachtdampfer, 2400 t dw. Dimens.: Fabrikat MAN n= 375,6 Zyl, mit 
265 1. 38' >. 182”. Preis: 14500 X u. ohie Dynamo billig verkáuflid. 
| | mit neuer Klasse. 612 l Dieizylinder-Dieselmotor, Fabrikat 
596 Frachtdampfer, 2245 t dw. Dimens.: Krupp, Baujahr 1909, 345 PS, 3,47 
| 238' 6" x36' 7” x 18. Pr.: 22000 £. Zylinderdurchmesser, 700 hub, n 
Tr Frachtdampfer, 1330 t dw. Dimens.: 167. Auf Wunsch Vorführung ir 
| 212 x 30° 9” x 142”. Pr.: 3600-3500 £. Betrieb. 
598 Frachtdampfer, 1170 t dw. Dimens.: |613 Elektromotoren Drehstrommoioren: 20 PS, 115 2 
199 3” x 30 1” x 128”, Preis: 4500: Volt, 1400 Touren, Fabrikat Pöge: 
4000 £. 25 PS, 220.380 Volt, 720 Touren. 
599 Frachtdampfer, 940 t dw. Dimens.: Fabrikat DEW; 40 PS, 220 Volt 
186 x 29 x 24'8”. Pr.: 3000 £. 950 Touıen, Fabrikat Ziehl-Ab:$:: 
600 Frachtdampfer, 910 t dw. Dimens.: 50 PS, 220 380 Volt, 715 Touren, 
180° x 30’ 1” x 14. Pr.: 5750 €. Fabrikat SSW; 100 PS, 220 380 Volt 
601 Frachtdampfer, 830 t dw. Dimens.: 950 Touren, Fabrikat Colonia. - 
| 180x28’x 11,1%. Preis: Offerte Gleichstrommotoren: 20 PS, M 
| erbeten. Volt, 1075 Touren, Fabrikat Hei 
60: Frachtdampfer, 730 t dw. Dimens.: . denau; 28 PS, 220 Volt, 11% 
| 179 7” x 27 11 x 14’ 10”. Pr.: 3000 £. ` Touren, Fabrikat Pöge; 40 PS 
603 ¡Frachtdampfer, 530 t dw. Dimens.: 920 Volt, 1140 Touren, Fabrikat 
133° 4” x 23° 10” x 11710”. Pr.: 4250 £. SSW; 40 PS, 220 Volt, 900 Touren. 
604 | F-Boote ri Maine Ki x o 1,0 m, Fabrikat Colonia. e 
aus Holz, 2 Stú -Vierzyl.- || q. € y =- 80—100 *PS. 
Hanomag-Motoren, fahrbereiter Ori- 2A Pers emiccenes laa = a 
inalzustand. Bee h en uten 
05 | Motorboute N mit Motor, 1923 erbaut, ld ee en 
Klasse Germ. Lloyd, Ketsch, 160 m’, m eS ia 
18x4x2,10 m, 4 Kabinen, 25 Ps: ¡===> ==. === tt 
Motor. Preis: 25000 RM. | . 
606 Vorderkajútbcot mit Achierkabine, Bearbeitung von Patenten, dá 
8.50 x 2,20 m, 4-Zyl.-Motor. Preis: || | Besorgung von Abschriften und Auszügen aus in- T 
3800 M. ausländischen Patentschriften, Beantwortung Y 
607 Autoschnellboot, 35 kn, Stahl, Ma-|| | Anfragen in Sach- und Namensrecherchen über! 
nah 8,20 x E 6 R N Deutscher Wirtschaftsbund er: 
icht, Starter, oschhorn, lapp- : 
verdeck, statt 8090 nur 4000 M.” E und Schiffahrt, perun S 
B 11 l ichni 
ezugsquellen- und Lieferanten -Verzeichnis 
Admos-Legierungen und Rübelbron- Kesselstein-Abklopfapparate iralbohrer S.S. und W.S. 
zen D.R.P. und Auslandspatente, | PIODPaEAt ee d Schubert, Velbert (Rhid.) 


heißdampf- und seewasserbeständig, 
korrosionsfest, in Stansen, 
Blechen, Warmpreß- u. Drehteilen, 
sowie Gußsfücken. 


Deutsches Metallwerk 
G.m.b.H., Berlin-Oberschonewelde. 


Anker 


Allgemeines 


Mannheimer Ankerfabrik u. Ham- B 
merwerk Gebr. Heuß, Mannheim- Theodor. en re i 
Industriehafen. 4 . 
ee Atlas-Werk rn IIschaft 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, a a 
Bremen und Hamburg. Bremen und Hamburg. 
Schiffshilfsmaschinen 


Bagger und Baggermaschinen 

Atlas-Werke Aktiensesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 

Indikatoren 

Lehmann & Michels, Hamburg-Schnelsen. 


Verlag: Deutsche Verlagswerke 


Röhren, 


Duisbur 


Propeller 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Schiffbauindustriegesellschaft Berlin, 
Maaßenstraße 17. 


Ketten 


r Kettenfabrik u. Hammer- 
werk H. d’Hone, Duisburg. 


Atlas-Werke Aktiensesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Schiffsladewinden 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Steuerapparate A 
Atlas-Werke Aktiengesellscha i 
Bremen und Hamburg. 
Taucherapparate 
Fr. Flohr, Kiel. al 
Hanseatische A de 
en Kiel, Werk Belvedere. 
Tachometer en 
Lehmann & Michels, Hamburg- 
Torsiograph 
Lehmann & Michels, Hamburg- 


;onsindikatores 
Tormo ne aad) 


Lehmann & Michels, Hambu 
Vibrograpb 
Lehmann & Michels, Hambu 


elses 


Schnelst? 


Tee e En en 


pesa 
rg.5chael#® 


burg.sahnel* 
| Lehmann & Michels, Hembort3 


a ig, 

N - N - G A AAN a = z. 

Strauß, Vetter € Co., Berlin C 2. Für den Inhalt verantwortlich; Fried.„Klelber, Borlin-Stegl 
Druck: Ernst Litfaß’ Erben, Berlin C 2, 


Sonderbeilage zur Zeitschrift „Schiffbau“ 


MITTEILUNGEN 


Deutschen Wirtschaftsburides für Schiffbau und Schiffahrt 


Postscheck-Konto: Berlin Nr. 8234 


Fachabteilung des Deutschen Wirtschaftsbundes E.V. 


Vorstand: 


Geheim. Baurat Grundt, Sachverständiger 
der Handelskammer Berlin, Vorsitzender Bank-Konto:MitteldeutscheCreditbank 


Dr. Schrüffer, Rechtsanwalt, stellv. Vorsitz. Dep.-K.T, Berlin SW68, Friedrichstr. 200 
s OS Ingenieur Weißemmel, Schriftführer —— ——— 

Interessenvertretungen in Bulgarien « Dänemark + England = Frankreich « Griechenland « Holland 
Italien « Japan « Jugoslavien « Lettland «+ Oesterreió s Schweden « Spanien «Ungarn« Vereinigte Staaten 


Vertrauens- und Beratungsstelle 
für Angebote und Nachfragen, Submissionen, Revisionen, Bücher- und Rechnungsprüfungen, Banauísichten, Begut 
achtungen, Patentverwertungen, Treuhandaufgaben, Wirtschaftsauskünfte, Rechts- u. Steuerbelehrungen, Finanzierungen 


FEED TEEN EEE EEE O A A EEE TIERE A A ES EEE TEE ER DENE SEEN A EEEIESEHER 
Berlin, 3. Oktober 1928 Nummer 18 


5. Jahrgang 


Gescháftsst.: Berlin W 30, MaaBenstr. 17 
Fernsprecher: Amt Lützow Nr. 9055 
 Telegr.- Adresse: Seewirtschaft, Berlin 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen mae eais einer 


Gebühr zur Deckung der Selbstkosten angegeben. Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 1 Mark, 
dressen 3 Mark. Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren 


bis zu 5 Adressen 2 Mark, bis zu 10 
ppensátzen von 10 zu 10 Adressen gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teil- 


Gru 
weise Gruppeninanspruchnahme mit je 3 Mark Gebühr berechnet. Kurze Anzeigen werden im Nachrichtenblatt 
bzw. im zugsquellen- und Lieferantennachweis aufgenommen. Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 
1,50 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten 
können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 
Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 


welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von 44% 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüfen. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 


Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaftsbund für 
Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßenstr. 17, zu richten. 


Lid. Objekt Nr. Objekt 

| 

621 | Motoren Dieselmotoren für Boote, von 5—200 

| a) Nachír agen | PS, für Export gesucht. 
616 | Tankschiffe ‚Tankschiffe, 10 000—12 000 t dw, zu ||62la Verschiedenes ‘Gebrauchte Stahlflaschen und kleiner 

kaufen gesucht. | Kompressor, 150 at, zu kaufen ges. 
617 ¡Personenschifte |Mehrere Fracht- und Passagier- 
| dampfer, 1500 t dw, ey Ba b) Angebote 
| ana für 80 Kajor || 622 ‚Schwimmdocks |Schwimmdock, Tragfähigkeit 1900 B- 
| Licht, Sl, -T., zu verkaufen. 
| | Passagiere, elekt Liht. womeg 623 | TanklagerschiffeOeltankleichter, ca. 3000 t, zu ver- 


Kühlanlage. 


"Motorboot, kleines, kein Außenbord, 


624 , Elevatorschiffe 


kaufen. 
4 neue Elevatorschiffe, 50 m lang, 


618 | Motorboote 

| kauft gegen Kasse. Formangabe, | 6,65 m breit, 2,40 m hoch, Lade- 
ı Leistung, Zustand, Preis. | rauminhalt 410 cbm, Tragfähigkeit 

619 Motorboot, ca. 7 m, Jollenkreuzer, bei 2,50 m Tiefgang 565 t. 
20 qm, beide nicht über 4 J. alt, || 625 Fracht. und Fracht- und Passagierdampfer, 424,8 
von Privat gegen Kasse gesucht. Personen- x47,11x 14 Fuß, Tiefs. 27 Fuß, 
620 | Jachten ¡Tadellos erhaltene, gediegen einge- | schiffe 6400 t dw., 5866 B.-R.-T., 3631 N.- 
| richtete Segeljacht von 14--2J m über | R.-T. Passagiere: 92 1. Kl, 56 
I. KI, 20 II. Kl. 4200 IPS., 


Yawl 


oder Ketsch, 


14,5 kn Geschwindigkeit. 


| | Deck, Kutter, 
| mit oder ohne Hilfsmotor, zum 
Schlusse dieser Segelsaison zu|]626 , Frachtschiffe  |Frachtdampfer, Motor S. capicity of 
| kaufen gesucht. Die Jacht muß nach holds 15248 cb. ft. Dim.: 189’ 9” 
den Vorschriften des Germanischen “23’11”x 9615”. Preis: 10000 £. 
Lloyds oder eines anderen aner- || 627 Frachtdampfer, ca. 1600t. Dimens.: 
Ä kannten Bureaus aus bestem Ma- 219 6” x 34° 7” x 1578”. Pr.: 14000 £. 
| terial (Stahl oder Holz) hergestellt || 628 Frachtdampfer, 2495 t dw. Dimens.: 
| | sein. Angebote möglichst mit 240 36 18'213”. Pr.: 10000 £. 
| Rissen, Phothos und ausführlicher || 629 Frachfdampfer, 2550 t dw. Dimens.: 
| | 356° 1" x 376” 16, Pr.: 15000 £. 


Beschreibung. 


Objekt Objekt 


Nr. 


630 | Frachtschifte  ¡Frachtdampfer, 2600 t dw. Dimens.: | schneideeinrichtung, Antrieb durch 
14 270 9” x39'6"x 15 5”. Pr.: 1750) £. | Friktions-Einscheibe, Gewidif ca 
631 ¡Frachtdampfer, 3175 t dw. Dimens.: | | 12000 kg. — 1 gebrauchte, sehr gut 
| 274” x 39 8” x 207,22’ 4”. Pr.: 13 500 £. | | erhaltene Doppelst. Karussell-Dreh- 
632 'Frachtdampfer, 340) t dw. Dimens.: | bank, Fabr. Blell, Plansch-Durchn. 
306’ 8" x 42 2” X 188”. Pr.: 13500 X. | 1800 mm, Dreh-Durchm. 2300 mn, 
633 Frachtdampfer, 4660 t dw. Dimens.: Ä ı mit 2 Supporten am Querbalke, 
3145" x 46’ 6” x 217/25’ 1”. Preis: | einger. für direkten elektr. Anirieb, 
16 000 £. Gew. ca. 12000 kg. — 1 gebrauchte, 
634 Frachtdampfer, 5000 t dw. Dimens.: sehr gut erhaltene Doppelst. Ka- 
325 x 48 7" 221° 4,24". Pr.: 10 000 €. | russell-Drehbank, Fabr. Betts, U. 
635 | Motorboote 12 m-Mittelkajúiboot, zwei Kajütten, © S.A., Plansch.-Durchm. 1830 mm, 
W. C., Küche, fast feriiggestellt, mit : Dreh-Durchm. 1930 mm, mit 2 Sup- 
oder ohne Daimler-Motor, abzu- - ¡ porten am  Querbalken, Stufen- 
| geben. Seefüchtises, hochbordises scheibenantrieb, Gew. ca. 1300kg 
| Fahrzeus, Konstruktion Harms, auf — 1 fast neues Einstánder-Karus 
| Wunsch wird Fertigstellung über- . sel, Fabr. Defries, Plansch.-Durchm. 
nommen, auch wird gebrauchtes | | 750 mm, Dreh-Durchm. 850 mm, mit 
Boot in Zahlurg genommen. | ' Revolversupport, Einscheibenan- 
636 Autoboor, eleg, Mah. 9 m, NAG, trieb, Gew. ca. 3500 kg. — 1 ge 
Licht, Starter, alle Schikane, verk. - brauchtes, sehr gut erhaltenes Ein- 
637 Autoboot, 6 m, Stahl, 4 Zyl., Starter, | . stáinder-Karussell, Fabr. en 
neuwertig, Schiffsmot., Klappver- l Niles-Werke, Plansch.-Durchm. 101 
deck, Boschlicht, 1927, 2500 M. mm, Dreh-Durchm. 1050 mm, mit 
638 Autoboot, werftneu, 5 m, Mahasoni, = | Revclversupport und Sellensunn 
Ledersitze, Plan, 6 PS-Motor, fa- Einscheibenantrieb, Gew. ca. £030 4 
brikneu; 1800 M. zu sehr günstigen Preisen sofort a 
639 | Jachten 50 qm-Spitzgatt-Kreuzer, 4 Schlafpl., Lager lieferbar. 
R Jahre alt, evti. a F. an 
rdmofor, 2000 M. Teilzahlung. 
640 | Motoren 300 PS-Dieselmotor für 3090 M. zu | c) Tauschmarkt 
verkaufen. l ERR 4,95 m, 2% 
641 | Maschinen 220 PS-Schiffsmaschine mit Wellen- 645 | Schlepper gegen Ba ce viel- 
leitung und Schraube, 10 PS-Glüh- A se Kabineneinrichtung, fer 
an ORDER. normalen Frachtdampfer zu ver 
642 | Elektromotoren |Drehstrommotoren, 2 Stück, 75 PS, tauschen. 
380 Volt, 580 m Fabr. Bergmann, | —— ===> a 
mit , Sehr gut erhalten. . 
643 | Verschiedenes ‘Umfangreiche eiserne Hallenbauten Bear beitung von Patenten, ind: 
mit Werkstattanlagen zu verkaufen. Besorgung von Abschriften und Auszügen aus + Se 
644 1 fast neue Doppelst. Karussell-Dreh- ausländischen Patentschriften, Beantwortun 


Anfragen in Sach- und Namensrecherchen übernimmt 


Deutscher Wirtschaftsbund für Schiffbau 
und Schiffahrt, Berlin W 30 


bank, Fabr. Gisholt, Plansch.-Durch- 
messer 1400 mm, Dreh-Durchm. 1570 
mm, mit 2 Supporten am Quer- 
| balken, 1 Support: mit Gewinde- 


Bezugsquellen- und Lieferanten-Verzeichnis 


Spiralbohrer S.S. und 
Richard Schubert, Velbert (Rhld.) 


Admos-Legierungen und Rübelbron- W. 5. 


Kesselstein-Abklopfapparate 
zen D.R.P. und Auslandspatente, 


heißdampf- und seewasserbeständig, 

korrosionsfest, in Stangen, Röhren, 

Blechen, Warmpreß- u. Drehteilen, 
sowie Gußstücken. 


Allgemeines Deutsches Metallwerk 
G.m.b.H., Berlin-Oberschónewelde. 


Anker 


Mannheimer Ankerfabrik u. Ham- 
merwerk Gebr. Heuß, Mannheim- 
Industriehafen. 


Ankerwinden 
Atlas-Werke Aktieugesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Bagger und Baggermaschinen 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Indikatoren 
Lehmann & Michels, Hamburg-Schnelsen. 


Schiffbauindustriegesellschaft Berlin, 
Maaßenstraße 17. 


Ketten 


Duisburger Kettenfabrik u. Hammer- 
werk H. d’Hone, Duisburg. 


Propeller 


Atlas-Werke Aktiensesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Theodor Zeise, Altona-Elbe. 


Pumpen 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Schiffshilfsmaschinen 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Schiffsladewinden 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


A Be een AN En Steglitz 
Verlag: Deutsche Verlagswerke Strauß, Vetter & Co., Berlin C 2. Für den Inhalt verantwortlich; Fried. Kleiber, Berlin 


Druck: Ernst Litfaß’ Erben, Berlin C 2. 


Steuerapparate r 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft 
Bremen und Hamburg- 
Taucherapparate l | 
Fr. Flohr, Kiel. j M 
Hanscatische Apparatebau 
schaft vorm. L. von prema 
m. b. H. Kiel, Werk Belvedere. | 
Tachometer | 
Lehmann € Michels, Hamburg- 
Torsiograph 
Lehmann & Michels, Hamburg- 


Torsionsindikatore® 
(Drehkraftmesser) A 


Lehmann & Michels, Hamburg- 
Vibrograpb 

Lehmann & Michels, Hambu 
Zähler 

| Lehmann & Michels, Ham 


Schnelsen 


Schnelse? 


Sennelseo | 
rg.Schnelsen 


burg-Schaelse? | 


. Sonderbeilage zur Zeitschrift „Schiffbau“ 


<- MITTEILUNGEN 


Deutschen Wirtschaltsbundes für Schiffbau und Schiffahrt 
Fachabteilung des Deutschen Wirtschaftsbundes E.V. 


a Vorstand: 
Geschäftsst.: Berlin-W 30, MaaBenstr.17 Geheim. Baurat Grundt, Sachverständiger Postscheck-Konto: Berlin Nr. 8234 
Fernsprecher: Amt Lützow Nr. 9055 der Handelskammer Berlin, Vorsitzender Bank-Konto:MitteldeutscheCreditbank 
Telegr.- Adresse: Seewirtschaft, Berlin Dr. Schrüffer, Rechtsanwalt, stellv. Vorsitz. Dep.-K.T,BerlinSW68, Friedrichstr. 200 
Ingenieur Weißemmel, Schriftführer i o 


Interessenvertretungen in Bulgarien « Dänemark « England » Frankreich « Griechenland « Holland 
Italien « Japan « Jugoslavien « Lettland « Oesterreich» Schweden « Spanien» Ungarn « Vereinigte Staaten 


Vertrauens- und Beratungsstelle 
für Angebote und Nachfragen, Submissionen, Revisionen, Bücher- und Rechnungsprüfungen, Bauaufsichten, Begut- 
achtungen, Patentverwertungen, Treuhandaufgaben, Wirtschaftsauskünfte, Rechts- u, Steuerbelehrungen, Finanzierungen 


5. Jahrgang Berlin, 17. Oktober 1928 Nummer 19 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer 
Gebühr zur Deckung der Selbstkosten angegeben. Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 1 Mark, 
bis. zu 5 Adressen 2 Mark, bis zu 10 Ädressen 5 Mark. Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren 
Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teil- 
weise Gruppeninanspruchnahme mit je 3 Mark Gebühr berechnet. Kurze Anzeigen werden im Nachrichtenblatt 
bzw. im Bezugsquellen- und Lieferantennachweis aufgenommen. Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 
1,50 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten 
können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von Y;% 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaffsbund zu vergüten. Stellenvermiftlung ist gebührenfrei. 
Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaftsbund für 
Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßenstr. 17, zu richten. 


| 
a) Nachfragen | | b) Angebote 
646 : Tankschifte Tankschiffe zu kaufen gesucht. 653 Schwimmdocks Schwimmdock, 2000 B.-R.-T., zu ver- 
647 Motorboote Motorbootkreuzer oder Vorderkajüt- ' kaufen. 


boot, Länge 8,50 bis 10 m, zu||054 . Schwimmkrane 'Schwimmkran, 30 t, Tiefgang ohne 


kaufen gesucht. Spezifizierte Of- ' Last 1 m. 25000 M. 
555 . Tanklagerschifie Oeltankleichter, ca.30N0 t, zu verkaufen. 


Re ferten mit Lichtbildern erbeten. 655 
648 Jachten Spitzgatts:ekreuzer, ca. 8—9 m über || 656 Elevatorschiite ¡4 neue Elevatorschiffe, 50 m lang, 
© Deck, ca. 40-45 m’, zu kaufen 6,65 m breit, 2,4) m hoch, Lade- 
| Sesucht. rauminhalt 410 cbm, Trasfähigkeit 
649 | Eine tadellos erhaltene, gediesen ein- bei 2,50 m Tiefgang 565 t. 


gerichte e Seseljacht von 14—29) m || 657 Bergungsschiife [Taucher-Glocke. Trasfähiskeit des 
über Deck, Kut.er, Yawl oder Hebefahrzeugs 2909 t. Pr.: 50 000M. 
Ketsch, mit oder ohne Hilfsmotor, || 658 ' Trajektdampfer ¡Trajektdampfer, 1500 erb., 23: 6,40 
zu kaufen sesucht. Die Jacht muß ı X260 m, zur Aufnahme von drei 
nach den Vorschriften des Ger- , Waggons. Compoundmaschine 120 
manischen Lloyd oder eines and ren i | PS. Preis 40000 M. 
anerkannten Bureaus aus bestem [6559 Fracht- und 
Material (Stahl oder Holz) her- Personen- | 315x424 x24 6”. 3510 t dw bei 
| 
| 


Fracht- und Passasierschiff, 1900 erb., 
6 Ä Sestellt sein. schifie 20'535” Tiefgang. 2000 IPS. 11 kn 
150 Maschinen Schiffsmaschine von 2000 PSi und | bei 23 t Kohle. 40 Passagiere 1. Kl., 
551 von 750—800 PSi zu kaufen gesucht. ‚772. KI. 
Ə Heitdampfmaschine ohre Kondens., || 660 Fracht- und Passagierschiff, 1895 erb., 


311x449 30 6”. 4030 t dw bei 


ca. 250 PS eff., gebraucht, aber | 
24 11” Tiefsans. 5000 PS. 14 15 kn. 


besterhal:ien und modern. Bauart, 


i gesucht zum Anschluß an vorhand. ‚ 77 Passasicre I. Kl, 50 IIL Kl. 
059 P Kessel mit 10 atú. ' und 22 III. Kl. 
9 ersonen Lohnender Nebenverdienst für Ver- || 661 _Frachtschitíe Frachtschiff, 1902 erbaut, 9385 t dw 
| tretung eines technischen Artikels | bei 28 2” Tiefgang. 10-11 kn. 
in Berlin. 1 17 500 £. 


PP 


Baujahr 1927, Länge 8 m, Breite 
2 m, Tiefgang 0,65 m, 3 Schlafplätze, 
W.C., Kajüte Stehhöhe, Innen- u. 
Außensteuerung, Stützbesegelung, 
Motor 11/20 PS, Geschwindigkeit 
ca. 15 km, ist wegen Anschaffung 
eines größeren Fahrzeuges zu ver- 


Bearbeitung von Patenten, 
Besorgung von Abschriften und Auszügen aus in- ante 
ausländischen Patentschriften, Beantwortung Y 
Anfragen in Sach- und Namensrecherchen übernimm 


O TA Eo 
nn Objekt Lid. Objekt 
Ce —_—_—_ 
662 | Frachtschiffe Frachtdampfer, 6440 t dw, 1900 erb., || 672 meksrbose |Motorkajütboot, 10 m, Stahl, Mahas, 
2000 IPS, 36 t Kohlenverbrauch, | Hansawerft, 4 Schlafplätze, 103 
i 1012 kn. Preis 12000 £. | Breuer-Motor, preiswert. Nehme 
663 'Frachtdampfer, 2850 t dw. Dimens.: | kleineres Boot in Zahlung. 
282 4” X 37' 8” x 177°. Pr.: 9000 £.|| 673 Segler Segeljacht, 45 qm, 10 m lang, selten 
0 d Di A g | > J , a qm, g E à 
i EILIA AT Erica 
ed a A eobot ai 20: aS i 
666 Frachtdampfer, 1400 t dw. Dimens.: aller e als Wohn-, hdr 
| 211’ 3” x 39 1” x 1% 5” Pr.: d. Kr. end- oder ubboot vorzügli de 
| 190/185 000 En Et mit rn P 
| 2 : ; sehr preiswert zu verkaufen. 
Br Dee ‚Großes Hausboot, 2 Zimmer, Kide 
300 rs 2 fa". Pr.: d. Kr. W.C., wegen Auslandsreise billig. 
bi n . , x: S . . ) E 
668 | Motorboote Motorjacht, 16,5x3,3x 1,1 m, Bauj. 676 Maschinen > ae a 
1925, Stahlrumpf,” 4 mm stark, l b E 
2 -+ 2 + 1Herrschaftsschlafpl., Mann» || 677 Motoren PS Po Dieselmotor für 3000 M. u 
is, il ; fe verkaufen. l 
nn 56 || 678 250, PS-Schiffsdieselmotor, Fabrka 
PS-NAG-Original-Schiffsmotor, elek- N a verkaufen, mit oder ohne 
isch ichf- d Anl lage, . Pynamo. 
ng ade kompl. Er 679 | Werkzeug- ‚Eine gebrauchte, fast neue autom 
Stützsegel, Beiboot usw. maschinen ; tische Gewindedrehbank, En 
669 'Kajüt-Motorboot, Mahagoni; 10 x 2,80 | Automatic Machine as mit 5 
x 0,80, 29 PS, Gardner mit Lichtanl., | scheibenantrieb und DEI, 
W.C., Pantry, fahrbereit, Motor | Spitzenhöhe 160 mm, Drehlänge 
vollständ. neu überholt, mit vielem ¡| mm, zu verkaufen. Henbauten 
Inventar, zum festen Preis von || 680 | Werkstatthallen Umfangreiche eiserne Hallen sr 
3300 M. zu verkaufen. | mit Werkstattanlagen zu verkaufen 
670 'Autoboot, Länge 5x 1,45 m, in tadel- 
' losem Zustand, Eisenkonstruktion, | c) Tauschmarkt m 
6 Sitzpl., Mot. 2 Zyl., 6 PS, Wega- || ẹ 1 , ialschiff, 75 x 10,16 x 4,95 m, W 
| 4-Takt, 1000 Umdr., Bauj. 1926, mit || °S |Speziatschite "BL 1150 t dw, 15 kn Gescw. 
| Klappverdeck, Schutzscheib. u. was | vielseitige Kabineneínrichtung, gegen 
sonst zu einem guten Boot gehört. | Frachtdampfer einzutauschen. 
Fester Preis bei Barzahlung 1600 M. | zu 
671 8 m-Haff- und Küstenkreuzer, Stahl, 


kaufen. HOHER BEL 


Deutscher Wirtschaftsbund für Schiffbau 
und Schiffahrt, Berlin W 3 


Bezugsquellen- und Lieferanten -Verzeichnis 


Admos-Legierungen und Rübelbron- | 

zen D.R.P. und Auslandspatente, 

heißdampf- und seewasserbeständig, 

korrosionsfest, in Stangen, Röhren, 

Bl Warmpreß- u. Drehteilen, 
sowie Gußstücken. 


Spiralbohrer S.S. und de A 
Richard Schubert, Velbert (Rhid: 


Steuerapparate 
Atlas-Werke Aktiengeselischaft 
Bremen und Hamburg. 


Kesselstein-Abklopfapparate 


Shiffbauindustriegesellschaft Berlin, 
Maaßenstraße 17. 


Ketten 


Duisburger Kettenfabrik u. H - 
Allgemeines Deutsches Metallwerk werk H. d'Hone, Duisburg. pes Taucherapparate 
G.m.b.H., Berlin-Oberschöneweide. Fr. Flohr, Kiel. pau - Gesell- 
Ani Propeller Hanseatische Appar rede 4 Co. 
= Atlas-Werke Aktiengesellschaft, an Werk Belvedere. 
Mannheimer Ankerfabrik u. Ham- Bremen und Hamburg. m. b. H. 
merwerk Gebr. Heuß, Mannheim- Theodor Zeise, Altona-Elbe. Tachometer eisen 
Industriehafen. Lehmann & Michels, Hamburé-542 
Pumpen T h 
Ank orsiograp 
crwindes Atlas-Werke Aktengesellschaft, Lehmann & Michels, Hamburg-Scacb* 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, Bremen und Hamburg. 4 
Bremen und Hamburg. | Torsionsindikafoce 
. Schiffshilfsmaschinen - (Dre „Schnelses 
Bagger und Baggermaschinen Atlas-Werke Aktiengesellschaft, Lehmann & Michels, Hamburt‘® 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, Bremen und Hamburg. Vibrograpb ses 
Bremen und Hamburg. ichels, Hamburg-342 
Schiffsladewinden Lehmann & Miche!s, 
Indikatoren Zähler 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Lehmann € Michels, Hamburg-Schnelsen. Bremen und Hamburg. 


eisen 
| Lehmann & Michels, Hamburg 


A a A nn = lits. 
Verlag: Deutsche Verlagswerke Strauß, Vetter & Co., Berlin O2, Für deu Inhalt verantwortlich; Fried. Kleiber, Berlin-8teg 
Druck: Ernst Litfaß’ Erben, Berlin O 
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Sonderbeilage zur Zeitschrift „Schiffbau“ 


MITTEILUNGEN 


Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau und Schiffahrt 
Fachabteilung des Deutschen Wirtschaftsbundes E.V. | 


| Vorstand: 
Geheim. Baurat Grundt, Sachverständiger Postscheck-Konto: Berlin Nr. 8234 


der Handelskammer Berlin, Vorsitzender Bank-Konto:MitteldeutscheCreditbank 
Dr. Schrüffer, Rechtsanwalt, stellv. Vorsitz. Dep.-K.T, Berlin SW68, Friedrichstr. 200 


Ingenieur Weißemmel, Schriftführer 


Interessenvertretungen in Bulgarien „ Dänemark « England », Frankreich « Griechenland « Holland 
Italien « Japan « Jugoslavien « Lettland « Oesterreldi» Schweden » Spanien«Ungarn« Vereinigte Staaten 


Vertrauens- und Beratungsstelle 
für Angebote und Nachfragen, Submissionen, Revisionen, Bücher- und Rechnungsprüfungen, Bauaufsichten, Begut- 
achtungen, Patentverwertungen, Treubandaufgaben, Wirtschaftsauskünfte, Rechts- u. Steuerbelehrungen, Finanzierungen 


Geschäftsst.: Berlin W 30, MaaBenstr. 17 
Fernsprecher: Amt Lützow Nr. 9055 
Telegr.- Adresse: Seewirtschaft, Berlin 


5. Jahrgang Berlin, 7. November 1928 Nummer 20 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer 
Für Auskünfte bis zu 2 Adressen befrägt die Gebühr 1 Mark, 


Gebühr zur Deckung der Selbstkosten angegeben. 
dressen 3 Mark. Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren 


bis zu 5 Adressen 2 Mark, bis zu 10 
Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teil- 
weise Gruppeninanspruchnahme mit je 3 Mark Gebühr berechnet. Kurze Anzeigen werden im Nachrichtenblatt 
bzw. im zugsquellen- und Lieferantennachweis aufgenommen. Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 
1,50 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und kostenlosen Weiter 
können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 
Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von Y4% 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergúten, Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 
Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaftsbund für 
Schiffbau umd Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßenstr. 17, zu richten. 


Objekt Objekt 


b) Angebote 


| , 
| a) Nachíragen 

682 ¡ Fracht- und Mehrere Fracht- und Passagierschiffe || 692 | Schwimmdocks |Schwimmdock, 2000 B.-R.-T., zu ver- 

| Passagierschifte mit möglichst großer Maschinen- ı kaufen. 
anlage von deutscher Reederei zu || 643 ' Schwimmkrane Schwimmkran, 30 t Tragfähigkeit, 
| kaufen gesucht. ` Tiefgang ohne Last 1 m. 25000 M. 
683 Passagierschiffe Passagierschiff für eine Expedition || 694 | Spezialschiffe Spezialschiff, 75 x< 10,16 - 4,95 m, 2900 
um die Erde. Unterbringungsmög- PSi, 1150 t dw, 15 kn Geschw., 
vielseitige Kabineneinrichtung, gegen 


| lichkeit für etwa 50—60 Passagiere 
verlangt. Frachtdampfer einzutauschen. 
684 Motorpassagierschiff, flachgehend, || 695 | F-Boote F-Boot der Marine, 17,5x4,0*1,0 m, 
aus Holz, 2 Stück 60 PS-Vierzyl.- 


| 1,5 m Tiefgang, 250 B.-R.-T., mit 
| großer Geschwindigkeit, gesucht. 
Kleinautoboot, 15 km, nur guf erhalt., 
evtl. auch neu, zu kaufen gesucht. 
686 ¡Kaufe Vorderkajütboot billigst. "or 
) 


Motorbootskörper, ca. 7—10 m, mögl. 
| kompl., zu kaufen gesucht. 


688 | Segler ‚Jollenkreuzer von Privat zu kaufen 698 | Fracht- und 


Hanomag-Motoren, fahrbereiter Ori- 
ginalzustand. 
696 | Frachtschiffe Frachtdampfer, 1560 t dw. Dimens.: 
68,8x 9,9x5,3 m. Preis: 6500 £. 
Frachtschiff, 1902 erb., 9385 t dw. Bei 
28' 2” Tiefg. 10/11 kn. Survey 1926. 
Preis: 17500 £. 
Fracht- und Passagierschiff, 1895 erb. 
377 >= 44,9 x 30’ 6”. 4030 t dw bei 24 


685 | Motorboote 


gesucht. | Passagierschiffe 
689 | Maschinen Schiffsmaschine von 2000 PSi und i 11” Tiefs. 5000 PS. 14/15 kn. 77 
# von 750 bis 800 PSi zu kaufen Passagiere I. Kl., 50 II. Kl. und 
gesucht. 22 IM. Kl. 
690 Bootsmotor,, 2 Zyl., evtl. L.u. A., ca. || 699 Fracht- u. Passagierschiff, 1900 erb. 
10 PS, kauft privat. | 315 x 42,42 246”. 3510 t dw bei 20’ 
691 | Verschiedenes Stillselegte Betriebe oder Teile davon | E Tiefg. 2000 IPS. 11 kn bei 28 t 
zur Verwertung oder auf Abbruch i en 40 Passagiere I. Kl, 17 
| . Kl. 


| zu kaufen gesucht. 


gabe an sich meldende Interessenten - 


CU ma 


Lfd. 


Nr. Objekt 


700 | Personenschitfe |Flachgehendes 


Passagierkajüte mittschiffs. 
Wathering-Deutz-Motor 


Büfett. 


Motorpassagierboot, 
ca. 200 Personen, 1918 Stahl geb. 


| 
713 | Maschinen 
| 


W.C. 


35/40 PS. Tunnelschraube. Preis: 


15 000 M. 
701 


Motorboote 
702 
708 
704 


495 M. 


Fischkutter 
bewährt, 
Segler 


28x4x1,25 m. Tiefgang 40 cm.||714 ku 


Motorkreuzer, Neubau, 9x 2,5 x 0,5 m. 
22 PS Ford-Bootsmotor oder 4 Zyl. 
25 PS Deutsche Werke-Bootsmotor 
mit Wendegetriebe. Pr.: 9900 M. 

Kleines Motorboot, 


Fischkutter 2 Kajúten, 

1650 M. 

Nat. 45-m?-Kreuzer, erfolgreiches Re- 
gattaboot mit bequemer Einrichtung, 
vier Jahre alt, kerngesunde Eiche, 


715 | Werkzeug- 
3—4 Personen, 


Motor, see- 


| 
| 
| 


Hochtakelung, Beiboot, alles in erst- y 


klassigem Zustand, 


wird äußerst | 


preiswert verkauft. | 


705 Tourenjacht, 


erstkl. 


Bau von 1927, 


12x 2,75 m, moderne Hochtakelung. 


elesante 


Kajúte, 


Mahagoni, fünf 


Schlafplätze, W.C., Küche, elektr. | 


Licht, 


12-PS-Motor, la 


Zustand, 


schnelles, schnittiges Boot. 


706 
707 
708 


räumig, 
Hausboote 
Komfort. 


wegen 


709 


| W.C., 
Prahme | 
| 


Großes Hausboot, 2 Zimmer, Küche, 
Auslandsreise 


Wanderjolle, 25 qm, sehr steif, ge- 
tadelloser Zustand, 
Hausboot, 22 m lang, 5 Räume, aller 


verk. 


für 


1 Prahm, ca. 35 t Tragfähigkeit, ca. 


14 m lang, ca. 3,85 m breif, ganze 


1900 M. 


718 
verkaufen. 


711 :250 PS-Schiffsdieselmotor MAN, mit 
oder ohne Dynamo. 

wenig gebrauchter 

45 PS-Schiffsmotor, Fabrikat Hano- 


712 In Motorjacht 


Höhe vom Schiffsboden bis Deck 
ca. 1,4 m, sehr gut erhalten. Pr.: 


Motoren de PS-Dieselmotor fúr 3000 M. zu 


2500 M. zu verkaufen. | 


| 


mag-Lloyd, aus Privathand verkäuf- 


lich. Besichtigung im Boot. | 


a. > _AAAA=4N=4=>4>4>+>+. 


Maschinen 


maschinen 


Objekt 


220 PS-Schiffsmaschine mit Wellen- 

leitung und Schraube zu verkaufen. 
Eine neue ungebrauchte Gleichstrom- 

maschine mit Nebenschlußwicklung 

und Wendepolen, Typ GM 255, 
Febr.-Nr. 1015587, 460 Volt, Lei- 
` stung 100 kW const., 1460 Umdr.; 
| Min., zu äußerst günstigem Preis 
| verkäuflich. 
| 


Eine gebrauchte, tadellos erhalten: 
Kreismesser-Blechschere, Fabrikat 


Schulze & Naumann, Modell B 155, 
für Bleche bis 13 mm, Schnittlänge 
in einem Zuge 3 m, Gewicht ca. 
4500 kg, zu verkaufen. 
1 Lokomotiv-Radsatzbank, Fabrikat 
Deutschland. Spitzenhöhe 1200 mm, 
größte Entfernung zwischen den 
Planscheiben 3000 mm, eingerichtet 
für direkten elektrischen Antrieb. 
| Gewicht ca. 40 000 kg. 1 Waggon- 
' Radsatzbank, Fabrikat Deutschland 
Spitzenhöhe 750 mm, größte Ent- 
fernung zwischen den Planscheiben 
2500 mm, eingerichtet für direkten 
elektrischen Äntrieb. Gewicht ca. 
28000 kg. 2 Radscheiben-Dreh- 
| bänke, Fabrikat Kalmag für Rad- 
| scheiben bis 1200 mm Durchm., ein 
= gerichtet für direkten elektrischen 
| Antrieb. Gewicht ca. 16000 ke, 
2 Plandrehbánke für Bandagen un 
| Radscheiben, Fabr. Schieß. Plan- 
: scheibendurchm. 2600 mm, mit P 
Supporten. Gewicht ca. 17 500 kg. 
Die Maschinen sind gebraudt, je 
doch tadellos erhalten. 


_—— 


— _  _—__—_— 


| Bearbeitung von Patenten, | 


Besorgung von Abschriften und Auszügen aus in- und 
ausländischen Patentschriften, mt 
Anfragen in Sach- und Namensrecherchen überni 


Deutscher Wirtschaftsbund für Schiffbau 


Beantwortung vol' 


und Schiffahrt, Berlin MW 


mur A 


Bezugsquellen- und Lieferanten -Verzeichnis 


Admos-Legierungen und Rübelbron- 
zen D.R.P. und Auslandspatente, 
heißdampf- und seewasserbeständig, 


korrosionsfest, in Stangen, Rö ; 


Blechen, W ß- u. Drehteilen, 
sowie stücken. 
Allgemeines Deutsches Metallwerk 


m.b.H., Berlin-Oberschöneweide. 


Anker 


Mannheimer Ankerfabrik u. Ham- 
merwerk Gebr. Heuß, Mannheim- 
Industriehafen. 


Ankerwinden 
Atlas-Werke Aktiengeselischaft, 
Bremen und Hamburg. 
Bagger und Baggermaschinen 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Indikatoren 


Lehmann & Michels, Hamburg-Schnelsen. 


ee auo 


Verlag: Deutsche Verlagswurke Strauß, Vetter & Co., Berlin O 2. Für den Inhalt verautwortlich; Fried. Klelber, 


| 
| 


Kesselstein-Abklopfapparate 


o A Berlin, 


Maaßenstraße 1 
Ketten 


Spiralbohrer S.S. und y A 
Richard Schubert, Velbert (Rhid. 


Steuerapparate A 
Atlas-Werke Aktiengesellschalt. 
Bremen und Hamburg 


Duisburger Kettenfabrik u. Hammer- 
werk H. d'Hone, Duisburg. Taucherapparate 
Fr. Flohr, Kiel bau - Gesell 
Propeller Hanseatische Appa en 4 


Atlas-Werke Aktiengeselischaft, 
Bremen und Hamburg. 
Theodor Zeise, Altona-Elbe. 


Pumpen 


Atlas-Werke Aktlengesellschaít, 
Bremen und Hamburg. 


Schiffshilfsmaschinen 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Schiffsladewinden 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Druck: Ernst Litfaß’ Erben, Berlin O 2. 


. L. von 
Ra, Werk Belvedere: 
Tachometer | 
Lehmann & Michels, Hamburg-Schneis® 
Torsiograph 
Lehmann & Michels, Hambu 


Torsionsindikatore® 
(Drehkraftmesser) 


Lehmann & Michels, Hamburg- 


Vibrograph a 
Lehmann & Michels, Hamburg-S&? 


ng-Schnelse® 


Schnelse?: 


elet- 
| Lehmann & Michels, Hamburt-392 


Berlin-Steglltz. 


-nn grm 


ug APA 


p 


Sonderbeilage zur Zeitschrift „Schiffbau“ 


MITTEILUNGEN 


Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau und Schiffahrt 
Fachabteilung des Deutschen Wirtschaftsbundes E.V. 


a as Vorstand: 


Gescháftsst.: Berlin W 30, MaaBenstr.17 Geheim. Baurat Grundt, Sachverständiger 
Fernsprecher: Amt Lútzow Nr. 9055 der Handelskammer Berlin, Vorsitzender Bank-Konto:MitteldeutscheCreditbank 
Telegr.- Adresse: Seewirtschaft, Berlin Dr. Schrüffer, Rechtsanwalt, stellv. Vorsitz.  Dep.-K.T, Berlin SW68, Friedrichstr. 200 

Ingenieur Weißemmel, Schriftführer m —— 


Interessenvertretungen in Bulgarien « Dänemark « England +» Frankreidc + Griehenland « Holland 
Italien « Japan « Jugoslavien = Lettland « Oesterreich« Schweden «+ Spánien « Ungarn « Vereinigte Staaten 


Vertrauens- und Beratungsstelle | 
für Angebote und Nachfragen, Submissionen, Revisionen, Bücher- und Rechnungsprüfungen, Bauaufsichten, Begut- 
achtungen, Patentverwertungen, Treuhandaufgaben, Wirtschaftsauskünfte, Rechts- u. Steuerbelehrungen, Finanzierungen 


Nummer 21 


en m nme en 


Postscheck-Konto: Berlin Nr. 8234 


Berlin, 21. November 1928 


5. Jahrgang 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirfschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer 
Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 1 Mark, 


Gebühr zur Deckung der Selbstkosten angegeben. 

bis zu 5 Adressen 2 Mark, bis zu 10 Adressen 3 Mark. Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren 
Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teil- 
Kurze Anzeigen werden im Nachrichtenblatt 


weise Gruppeninanspruchnahme mit je 5 Mark Gebühr berechnet. 

bzw. im zugsquellen- und Lieferantennachweis aufgenommen. Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 

1,50 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten 
können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von 14% 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüten. Stellenvermittiung ist gebührenfrei. 
Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaftsbund für 
Schiffbau umd Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßenstr. 17, zu richten. 


Objekt 


Objekt E 


| . 
724 | Verschiedenes Stillgeleste Betriebe oder Teile davon 
zur Verwertung oder auf Abbruch 
zu kaufen gesucht. 
Küstenreederei gesucht, die Interesse 
| hat, Schiffe in Westindien laufen 
zu lassen. 


b) Angebote 


726 |Schwimmdocks ‚Schwimmdock, 2000 B.-R.-T., zu ver- 

| kaufen. 

727 [Schwimmkrane ¡Schwimmkran, 30 t Tragfähigkeit, 

| Tiefgang ohne Last 1 m. 25000 M. 

728 | Tanklagerschifte¡Oeltanklei.+ ter, ca 3000, zu verkaufen. 

729 | Spezialschiife |Spezialschiff, 75 x 10,16 x 4,95 m, 2900 

PSi, 1150 t£ dw, 15 kn Geschw., 

vielseitige Kabineneinrichtung, gegen 

Frachtdampfer einzutauschen. 

730 | M-Boote M.-Bcot, 59,3 x 7,4% 3,49 m, 2 Dreif.- 
Exp., zus. 1800 PS, 2 Wasserrohr- 
kessel, 16 af, zu verkaufen. 

731 | F-Boote F-Boot der Marine, 17,5x40x 1,0 m, 
aus Holz, 2 Stück 60 PS-Vierzyl.- 
Hanomas-Motoreng fahrbereiter Ori- 
ginalzustand. 

732 | Fracht- und Fracht- und Passagierschiff, 1895 erb. 

Passagierschiffie| 377 X 44,9 x 30’ 6”. 4050 t dw bei 2? 

11” Tiefs. 5000 PS. 14/15 kn. 77 

Passagiere I. Kl, 50 II. KI. und 

22 II. Kl. 


a) Nachfragen 


717 | Tankschiffe 6000 t-Tankschiff, nich‘ über 10 Jahr: 
alt, zu kaufen gesucht. 

118 - ¡5000 t-Tankschiff zu kaufen gesucht. 

719 Passagierschiife Passagierschiff für eine Expedition 

| um die Erde. Unterbringunssmös- 

(| lichkeit für etwa 50—60 Passagiere 
verlangt. 

Motorpassagierschiff, flachsehend, 
15 m Tiefgang, 250 B.-R.-T., mit 
großer Geschwindigkeit, gesucht. 

35 m*-Nat.-Kreuzerhlusse, a.appması, 
sofort gesucht. 

Ein Bagger mit geführter Eimerkette 

| für 109 cbm effektive Leistung in 
Sandhoden in 8 Stunden. Ein Bagger 

| wie vor, jedoch 150 cbm Leistung 


721 | Jachten 


122 | Bagger 


bei gleichen Voraussetzungen. 
Basgertiefe in beiden Fällen 6!‘ m. 
Antrieb bevorzugt elektrisch, elek- 
trische Einrichtung nicht erforder- 
l:ch. 13m langer, angebauter Trans- 
porteur sehr erwünscht. Angebote 
für tadellose Apparate mit Angabe 
von Fabrikat, Baujahr, bisheriger 
Verwendunsszeit und -ort, Be- 
sichtigungsort schriftlich erbe en. 
Schiffsmaschine von 2000 PSi und 
von 750 - 800 PSi zu kaufen gesucht. || 


123 | Maschinen 


| 


. æ A i ë 


D o a lt EEC 


e Objekt N Objekt 
Me, 
133 Fracht- und Fracht- u. Passagierschiff, 1900 erb. || 745 ‚ Rettungsbonte Eichene diagonale Rettungsbost«, 
Passagierschifie| 315 x 42,4 x 24⁄6”. 3510 t dw bei 20’ 8.9 m lang, zum Ausbau von Segel- 
3” Tiefg. 2000 IPS. 11 kn bei 28 t booten geeignet, sehr preiswert ver- 
Kohle. 40 Passagiere I. KI., 17 | käuflich. 
II. Ki. 746 | Prahme l Prahm, ca. 35 t dw, 14 m lang, 
734 | Jachten Viermastschoner-Jacht mit Hilfsmotor, 3,85 m brit, 1,4 m hoch, 10 Jahre 
2001 B.-R.-T., 2 Schrauben, 250’ 6” x ali, jedoch sehr gu: erhalien, Preis 
40' 2” x 22°. 1900 M. 
735 Doppelschrauben-Jacht, 1792 B.-R.-T., 747 ; Hausboote 'Hauskoot, 15x 4,1x 5,6 m, bestehend 
288' x 36' 65” x 417 5". 12—14kn Ge- | aus Gilasveranda, Wohnzimmer, 
Be a 620 PS nom. 14 Kab. | Schlafzimmer, Küche, WC, 2) PS- 
736 Dreischrauben - Jacht 1091 B.-R.-T., Mo or, - 10 km Geschw., Promena: 
249 45” x32'7"x 187", 2 Dampf- || denceck und Sonnenzelt. Preis 
"turbinen dreifach, 270 PSi. ı 1000) M. l 
137 Schrauben-Jacht, 861 B.-R.-T., 236' 8” >: || 748 ' Motoren 50 Stück Dizselro'oren, fabrikneu, 
30’ 15" x 16' 1”, 10—12 kn, 226 pS 30 PS, neuester Konsiruktion. la 
nom.  —Dreifach- -Expansions- Masch., | Fabrikat, für jeden gewerblichen 
Gesellschaftsräume. | Zweck, wie Fährschifie, Bagger, Lo 
738 | Frachtschiffe |10000 tons Turbinen - Frachtschiff, kon obil:n, Traktoren usw. gesignet, 
11 kn Geschw., zu verkaufen. | weit unier Fabrikpreis zu verk. 
139 Frachtdampfer, 2450 t dw. Dimens.:|| 749 | Maschinen Graßhobele!: Doppelsteuer-Hobelma- 
254’ x 36° 8” x 18° 1” 20° 4”. Preis: schiren: 
225000 d. Kr. 10 090 + 3500 mm, 5 Supp. 14 t 
740 Frachtdampfer, 2410 t dw. Preis: 10000x200 „ 4 „ Ji 
250 000 d. Kr. 10000x 1700 „ 4 „n Jı 
Frachtdampfer, 2250 t dw. Dimens.: 8509x 18290 „ 4 » 51 
741 233 7” x 37° 2” x 16 ' 1”/18' 8”. Preis: 700072100 , 3 „ St 
17 000 £. | 6000x3300 „ 4 „ Wit 
Salon-Passagierboot, 1923 Stahl geb. . | 6000x2550 , 3 » 5) f 
142 23x 5X 1,10 m Tiefg., 2 Salons, Pro- 6 000 x 2 000 2 3% 35 t 
menadendeck, 2 WC, Büfett. Sechs- | Einpil.- -Hobelmaschinen: , 
zyl. 90 PS MWM kompressorlosen 6 000 x 2000 mm, 3 Supp. A 
| Dieselmotor. Geschw. 16/18 kn. | 4000x1500 , » 
' Preis: 46000 M. 25 Hobelmaschinen, 1000—6000 bra 
743 | Motorboote 'Zollkreuzer, Heimathafen Bremer- | Hobellánge, 600—1609 mm D $ 
haven, etwa 24 m lang, 4,5 m breit, gang, Kalmag, Schiess, Biletter 
| 1,9 m mittl. Tiefs. Schiffskörper | Klunz, Hartmann usw. 
Stahl, Aufbauten Stahl und Teak- oa 
| holz, 4 Querschotte, 8 t Kohlen- ae een p t ten 
bunk., Zweizyl.-Kompoundmaschine, | 
| 150 PS, mit Oberfláchenkondens. Bear beitung von bi nn n 
| Zylinderkessel 7 kg’qcm, 60 qm|| | Besorgung von Abschriften und ang vo von 
Heizfläche, 2 qm Rostfläche, Salon ausländischen Patentschriften, er übernimmt 
und 5 Kojen. Anfragen in Sach- und Namensrecherchen bon 
744 Autoboot, seltene Gelegenheit, zwei eutscher Wirtschaftsbund für Schiff 


Monate alt, 


mit allen Schikanen, 
sofort zu verkaufen. 


D 
und Schiffahrt, Berlin W 30 


Bezugsquellen- und Lieferanten-Verzeichnis 


Admos-Legierungen und Rübelbron- 

zen D.R.P. und Auslandspatente, 

heißdampf- und seewasserbeständig, 

korrosionsfest, in Stangen, Röhren, 

Blechen, Warmpreß- u. Drehteilen, 
sowie Gußstücken. 


Allgemeines Deutsches Metallwerk 


G.m.b.H., Berltn-Oberschónewelde. 


Anker 


Mannheimer Ankerfabrik u. Ham- 
merwerk Gebr. Heuß, Mannheim- 
Industriehafen. 


Ankerwinden 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Bagger und Bafgermaschinen 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Indikatoren 
Lehmann & Michels, Hamburg-Schnelsen. 


Verlag: Deutsche Verlagswerke Strauß, 


Kesselstein-Abklopfapparate 


Schiffbauindustriegesellschaft Berlin, 
Maaßenstraße 17. 


Ketten 


r Kettenfabrik u. Hammer- 
. d’Hone, Duisburg. 


Duisbur 


werk 


Propeller 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamb 
Theodor Zeise, Altona-Elbe. 


Pumpen 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Schiffshilfsmaschinen 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Schiffsladewinden 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


lits. 
Vetter & Co., Berlin 02. Für « den Inhalt verantwortlich; Fried. Kleiber, Berlin-Steg 
2. 


Druck: "Ernst Litfaß’ Erben, Berlin O 


W. $. 
Spiralbohrer S.S. und 
Dian Schubert, Velbert (Rhld.) 
Steuerapparate 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft 
Bremen und Hamburg. 
Taucherapparate 
Fr. Flohr, Kiel. Gesell 
Hanseatische Apparaten 4 Co 
eE Ka, Werk Belvedere: 
Tachometer 
Lehmann & Michels, Hamburg- 
Torsiograph 
Lehmann € Michels, Hamburg- 
Torsionsindikatore® 
(Drehkraftmesser) Ta 
Lehmann 6 Michels, Hamburg- 
Vibrograph 
Lehmann & Michels, Hamb 


Schnelsed. 


Schnelse® 


urg-Schnels®: 


Zähler J 
Lehmann & Michels, Hambaré-50 


UA AT 


Sonderbeilage zur Zeitschrift „Schiffbau“ 


MITTEILUNGEN 


Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau und Schiffahrt 


Fachabteilung des Deutschen Wirtschaftsbundes E.V. 


Geschäftsst.: Berlin W 30, MaaBenstr. 17 
Fernsprecher: Amt Lützow Nr. 9055 
Telegr.- Adresse: Seewirtschaft, Berlin 


Interessenvertretungen in Bulgarien « Dänemark « England » Frankreich « Oriedenland 


Vorstand: 
Geheim. Baurat Grundt, Sachverständiger 
der Handelskammer Berlin, Vorsitzender 


` Dr. Schräffer, Rechtsanwalt, stellv. Vorsitz. 


Ingenieur Weißemmel, Schriftführer 


(€q A ——— a EE 


Postscheck-Konto: Berlin Nr. 8234 
Bank-Konto: MitteldeutscheCreditbank 
Dep.-K.T, Berlin SW68, Friedrichstr.200 


+ Holland 


Italien « Japan « Jugoslavien « Lettland « Oesterreidi« Schweden « Spanien «. Ungarn « Vereinigte Staaten 


Vertrauens- und Beratungsstelle 


für Angebote und Nachfragen, Submissionen, Revisionen, Bücher- und Rechnungsprüfungen, Bauaufsichten, Begut- 
achtungen, Patentverwertungen, Treuhandaufgaben, Wirtschaftsauskünfte, Rechts- u. Steuerbelehrungen, Finanzierungen 


5. Jahrgang 


osten Ee 
bis zu 5 Adressen 2 Mark, bis zu 10 Adre 


Berlin, 5. Dezember 1928 


ber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen 
geben. Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 
ssen 53 Mark. Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren 


Nummer 22 


ETE — 
ark, 


Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teil- 
gen werden im Nachrichtenblatt 


weise SAUpDen mens 
bzw. im zugsquell 
1,50 Mark. Sonstige Unterlagen 


können der Geschäftsstelle zur Verfügung ges 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 

welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von Y,% 

im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 

l Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaftsbund für | 
Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßesstr. 17, zu richten. 


ruchnahme mit je 3 Mark Gebühr berechnet. Kurze Anzel 
- und Lieferantennachweis aufgenommen. Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 


zur Einsichtnahme und kostenlosen Weitergabe an sich mel 


dende Interessenten 
t werden. 


Nr. Objekt Ne Objekt 
| | 
| | a) Nachfragen b) Angebote 
760 | Tankschitte ‚5—6000 t-Tankschiff, nicht älter als |] 757 |Schwimmdocks |Schwimmdoc, Tragfähigkeit 1900 B.- 
| ‚ 10 Jahre, zu kaufen gesucht. R.-T., zu verkaufen. 
751 | Passagierschiffe Personenschiff, Kabireneinrichtungen || 758 | Tanklagerschiffe Oeltankleichter, ca. 3000 t, zu ver- 
; für ca. 50 Personen, mit Gesell- kaufen. 
| an. gesucht. Großer |] 759 Elevatorschifte 4 neue Elevatorschiffe, 50 m lang, 
752 : Motorbovte Motorkreuzer gesucht, gedeckt, mif on ae ee 
| 4—6 Schlafplätzen, WC und Küche, en 
| ca. 15 m lang, Rumpf möglichst Pem tegang , 
| aus Stahl. Geschwindigkeit 16 bis || 60 | M-Boote M.-Boot, 59,5x 7,4x 3,49 m, 2 drei- 
| ' 18 km. Das Boot muß sich in fach Exp., zus. 1800 PS, 2 Wasser- 
| gutem, betriebsfähisem Zustand be- rohrkessel, 16 at, zu verkaufen. 
| finden. 761 | Frachtschiffe Frachtdampfer, 2210 t dw. Dimens.: 
753 |IHübscher Motorkreuzer, Außenhaut 242’ x 37 8" x 16° 7"/19. Pr.: 15 000 £. 
' in Stahl, Länge 18 m, drei bequeme 762 Frachtdampfer, 1980 t dw. Dimens.: 
| Schlafgelegenheiten sowie Boots- 250° x 35° 6" x 15° 2/17 2”. Preis: 
| ~ mannslogis, ein gut. Motor, zu 11000 £. 
| kaufen gesucht. Vollständige See- 763 Frachtdampfer, 1860 t dw. Forderung: 
A tiichtigkeit muß in jeder Hinsicht || _, 9000 £. 
garantiert werden. 764 De on Be nu En 
154 | Jachten ci af 2 assagierschiffe; X 3/,11x 14 Fuß, Tiefg. ; 
Eo Fa r Zn 6400 t dw., 5866 B.-R.-T., 3631 N.- 
155 | Verschiedenes Gebrauchte Stahlflaschen und kleiner ka Po KI 4200. IPS. 
© Kompressor, 150 at, zu kaufen ges. 5 kn ARE i 
np en ge 14,5 kn Geschwindigkeit. 
Küstenreederei gesucht, die Interesse || 765 | Jachten Viermastschonerjacht mit Hilfsmotor, 
2506” 


766 | Beteiligung 
| 


B . zu lassen. 


hat, Schiffe in Westindien laufen | 


| 


2000 B,-R.-T., 2 Schrauben, 
x 40' 2 x 22. 


Komfort.. 
Prahm, ca. 35 td 
10 Jahre alt. 1] 


Prähme 


Maschinen 


Hausboot, 22 m lang, 5 Räume, aller 


220 PS-Schiffsmaschine mit Wellen- 
leitung und Schraube zu verkaufen, 


w., 14x 3,85 x 1,4 m. 
900 M. 


a 
— 


E re MS? we ad Fr j Si o. 
= | Objekt [e Objekt 
766 | Jachten Doppelschraubenjacht, 1792 B.-R-T., [1778 | Motoren 250 PS-Schiffsdieselmotor MAN, mit 
288’ x 36’ 65” x 175”. 12-14 kn. | oder ohne Dynamo. 

: 620 PS nom. 14 Kabinen. 779 | Bootsmotor, 2,5 PS, neuwerti » ZW 
767 ß |Spitzgattkreuzer, aus Eiche erbaut, ‚, verlässig,_ 700 Touren, 40 Pfund 
y Bi derent a 27 mm Deck Pitchpine, 8,50 x 2,80 x wer, für Beiboot, Kanu oder 
A 1,40 m, ca. 55 m?, eleg. Einrichtung Jollen, zu verkaufen. 

e Mi TRA Eiche, 8 PS-Bub-Motor, für 4000 M. || 780 Werkzeug- I schwere Ständerkaltsäge, Fabrikat 
zu verkäufen. maschinen Wagner, Reitlingen, zum Abschnei- 
768 Spifzgattkreuzer, ca. 6x 1,80 x 0,80 | den von Stahlgußtrichtern, voll- 

ER SEE FE | Hochtakelung 18 m}, 2 Zyl.-Außen- | kommen universal, Sägeblattdurch. 
Mi AAN bordmotor. | 1200 mm, mit drehbarem Aufspann- 
769 | Personenschifte Motorpassagierboot, 614 Personen, tisch von 2100 mm Durchm., Ständer 
re | 1924/25 erb. 42x6,2x13 m. Zwei und Tisch auf besonderem Bett ver- 

: a kompressorlose Dieselmotoren, 1928 schiebbar, eingerichtet für direkten 

= neu eingebaut, je 160 PS. Preis: elektrischen trieb, Gewicht ca. 
Be 125.000 M - | 18 000 kg. | , 
Ne. aa Motorkreuzer, 11,50 x 2,40 x 0,70 m,l| 781 ' 1 Blechkantenhobelmaschine, Fabrikat 
le oi 122 PS-Hanomag, 18 km, mit allen e. S Schieß, Hobellänge 6000 mm, für 
A E E a Schikanen, 2 Kajüten, WC, Küche, | Blechstärken bis 30 mm, eingerich- 

Maschinenraum, nur 2 Saisons ge- | fet für direkten elektrischen An- 
| fahren, Mast, Verdeck, Beiboot, | trieb, Gewicht ca. 20000 kg. 
ern, yl wegen Neubau 8800 M. 782 | 1 Tafelschere, Fabr. Schieß, für Blech 
CE IE) I EEE o Motorkreuzer, Engelbrecht, 12,50 m, | breiten bis 2000 mm und Blech- 
Stahl, Mittelkajüte, 5 Schlafplätze, | stärken bis 16 mm, „Ausladung 
cad De zu verkaufen. | 650 mm, eingerichfet für direkten 
92 |-Bantskörper Motorbootskörper, komplett, ehem. | elektrischen Antrieb, Gewicht .ca. 
OR: a A Marine-Admiralstabsbarkasse, je- 20 000 kg. 
doch ohne Motor. Erstklassig geb. mfangreiche eiserne Hallenbauten 
und erhalten, schnittige elegante = NRISCDIEGENER ma een, zu verkaufen. 
Form, Eiche, doppeldiagonal-kar- | 
weel, Kupfer gebaut, ca. 16 x2,80 m. 
| Besonders gesignet zum Umbeu für | c) Tauschmar kt m 
FL Lustjacht. Preis 2800 M. ‚Spezialschiff, 75 x 10,16 x 4,95 m, 
70H Stahlkörper, mit und ohne Holzaus- = DEE gere i a t dw, 15 kn Geschw., viel- 
ES ! bau, in sauberster Ausführung. ` seitige Kabineneinrichtung, gegen 
2 Stück Autobootskörper, 7,20 x 1,60, normalen Frachtdampfer zu ver- 
1 Stück Backdeckkreuzer 9x 2,10 m, tauschen. 
| ab a verkäuflich. l m: 
114 | Hausboote Großes Hausboot, 2 Zimmer, Küche, ll ——— - Er a 
: » wegen Auslandsreise für e Fachüber- 
2500 M. zu verkaufen. Uebersetzungen. Technisch 


setzungen aus dem Englischen, Französischen, = | 
nischen, Dänischen, Norwegischen, Italienischen, | 
Holländischen und Schwedischen übernimmt 


Deutscher Wirtschaftsbund für sehen | 
und Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßenstr. H | 


-~ - Bezugsquellen- und Lieferanten-Verzeichnis 


Admos-Legierungen und Rübelbron- 

zen D.R.P. und Auslandspatente, 

heißdampf- und scewasserbeständig, 

korrosionsfest, in Stangen, Röhren, 

Blechen, Warmpreß- u, Drehteilen, 
-~ sowie Gußstücken. 


Allgemeines Deutsches Metallwerk 
- GmbH., Berlin-Oberschöneweide. 


o - Anker 
Mannheimer 


Ankerfabrik u. Ham- 
- merwerk Gebr. Heuß, Mannheim- 
- Industriehafen. 
;  Ankerwinden 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
‚Bremen und Hamburg. 
2 Bagger und Baggermaschinen u 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
remen und Hamburg. 
. 2 Indikatoren e 
Lehmann 4 Michels, Hamburg-Schnelsen. 


Kesselstein-Abklopfapparate 


aula dustriegesellschaft Berlin, 
Maaßenstraße 17. 


Ketten 


Duisburger Kettenfabrik u. Hammer- 
werk H. d’Hone, Duisburg. 


Propeller 


Aktiebolaget Dalsbruk, Dalsbruk 
(Finnland ». 

Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 

Theodor Zeise, Altona-Elbe. 


Pumpen 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Schiffshilfsmaschinen 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Schiffsladewinden 


Atlas-Werke Aktlengesellschaft, 
remen und Hamburg. 


m 


Druck: Ernst Litfaß’ Erben, Berlin 0 2 


S. 
Spiralbohrer S.S. und W. 
Richard Schubert, Velbert (Rhld.) 


Steuerapparate 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Taucherapparate 
Fr. Fiohr, Kiel. i 
Hanseatishe Apparatebau- a 
schaft vorm. L. von Bremen 
m. b. H. Kiel, Werk Belvedere. 
Tachometer 
Lehmann & Michels, Hamburg-Sehnelsen. 
Torsiograph 
Lehmann & Michels, Hamburg-Schnelses 


ionsindikatores 
abe orar 


Lehmann & Michels, Hamburg-Schaelser 


Vibrograph 
Lehmann & Michels, Hamburg-Schnelsen 
Zähler 
Lehmann & Michels, Hemburg-Schaels ® 


verlag: Deutsche Verlagswerke Strauß, Vetter & Oo., Berlin 02. Für den Inhalt verantwortlich: Fried, Kleiber Barlin-Steglits. 
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2. HAUPTSCHRIFTLEITUNG: GEH. REG.- 
+ PROFESSOR KRAINER / TECHNISCHE 
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RAT PROFESSOR DR.-ING. E.H. 


-. HEFT24 BERLIN 19. DEZ. 1928 29. JAHRG. 
EEE EEE EIER po LE LEER DENE EEE 
Mus dem Inhalt: 29. Hauptversamm- tendenzen der italienischen Schiffahrt / Auszüge 

und Berichte / Zeitschriftenschau / Mitteilungen aus 


= lung der Schiffbautechnischen Gesellschaft (Schluß) 
Zur Frage der Festigkeit von U-Bootsdruckkörpern 
mit dreikreisförmigem Querschnitt , Entwicklungs- 


Führung als 


wirtschaftliche Schifisschraube 
hat der 


atent-3eije:Propeller 


Umsteuerpropeller-Anlagen - Wellenleltungen u. Wendegetriehe 


(Generalvertretung für Brevo-Wendegetriebe) : 


THE ODOR ZEISE schwrsschrausen 
Altona (Elbe) 


DEUTSCHE VERLAGSWERKE 


EEE ON 


JAN 16 1993 


u a 
tor MIN » 
Luweng, x 
n, 4 Py. 

Kanu o» 
ie, Fabrig 
um Aide 


BINNENSCHIFFAHRT 


SCHÜTTE 
HOCHSCHULE CHARLOTTENBURG 


Kriegsmarinen s Nachrichten aus Schiffbau und 
Schiffahrt + Verschiedenes , Bücherbespreekungen 


STRAUSS,VETTER aC? BERLIN C2 


WI) Gor 
Exa BN -m 


LAS ~ 


ROHRELEMENTE 


für. Reuchrohrüberhitzer (Syst. Schmidt) mit maschinell geschmiedeten Schmidt-Umkehrenden 
> 


Gestauchte eduzie —e 
Umkehrstelie 


UMKEHRENDEN 


Rohrstrang und Umkehrenden bilden ein vollkommenes Ganzes, ohne jede 


itzer Hei z- 


% 
VEREINIGTE 
STAHLWERKE 


AKTIENGESELLSCHAFT 
ug 
VERKAUF STAHLROHREN + DUSSELDORF 


Postschlieblach: Nr. 320 — Drahtwort: Stahlröhren 
Feraruf: Düsseldorf, Sammelaummer 23000 
Stadtruf: Düsseldorf, Sammelnummer 13000 


V.St 1398 


L. 739/04 
3784 


ROH RSCH LANGEN 
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L. 843/94 
4214 


VEREINIGTE STAHLWERKE 


AKTIENGESELLSCHAFT 
STAHL- UND WALZWERKE THYSSEN 


MULHEIM (RUHR) 


Anloßflaschen 


Dieselmotore 
D° 800 s 41°. L 3040 
Be Prulde 2000 AmiProhedr 1500 
AER Belriebsdr T5ain 


Mittels Wassergas úberlappt geschweibte 
und mit zugekümpelten Enden versehene 


ANLASSFLASCHEN 
FUR DIESELMOTORE 


bis zu den größten verladefähigen Ab- 
messungen in Wandstärken bis 90 mm. 
Material: S.-M.-FLUSSEISEN mit 35 bis 44 kg 
Festigkeit oder THYSSEN-SONDERFLUSS- 
STAHL mit 41 bis 50 kg Festigkeit. R. R. P.a. 


Diese Anlaßflaschen werden nach einem patentierten Verfahren mittels 
Hochdruckprobe als hochsicher erprobt und durch nachfolgende 
Vergütung in einen spannungs- und alterungsfreien Zustand überführt. 
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FOR BORDZWECKE 


liefern wir Dieselm<storen in Viertaktbauart mit direkter Strahl- 
zerstäubung für Dynamo-, Kompressor-, Not-Aggregate usw. 


FÜR SCHIFFSANTRIEB 


bauen wir kompressorlose 


_„LINKE“-SCHIFFSDIESELMOTOREN 


in Viertaktbauart bis 2000 PS, für kleinere Einheiten direkt mit 
Wendegetriebe gekuppelt, für höhere Leistungen direkt umsteuerbar. 


Wir sind gern bereit, Ihnen durch unsere Fachingenieure kostenlos 


Aus dem. Febrilationeprogramm: Vorschláge und Angebote ausarbeiten zu lassen. 
DAMPF- UND ELEKTRISCHE 
LOKOMOTIVEN 
PERSONEN- U. GUTERWAGEN 
HOCHLEISTUNGSKESSEL 
RAUPENSCHLEPPER 


LINKE-HOFMANN-BUSCH-WERKE 


AKTIENGESELLSCHAFT 
WERK BRESLAU 


FERNER: ANFAHRLUFTKOMPRESSOREN FÜR MOTORSCHIFFE 
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SCHIFFBAU 6 19. DEZEMBER 1928 
Ausgerüstet wurden u. a. 
D. „Bismarck“ 
D. „Vaterland“ | 
D. „Hamburg“ LA A are T 
D. „New York" ` eu 
D. „Cap Polonio'' 
MS. „Monte Sarmiento'' 
MS. „Monte Cervantes'' 
D. ,Watussi'' 
D. ,Ubena'' 
Simplex-Duplex-Kreisel-Pumpen. 
Apparate. 
Stahl-, Eisen-, Bronze - Propeller. | 
METALL-, STAHL- UND EISENWERK 
HAMBURG / HARBURG- WILHELMSBURG 
Concio AAA 
AAA a 
: 
Y C 5 
8 
| C.Fr.Dunckerebo. | 
Š Komm.-Ges. 8 | 
y 7 
i HAMBURG l 
el Admiralitätstraße Nr. 33/34 — Boltenhof 
> Fernsprecher: Alster 2597 | 
u liefern $ 
Kompressorlose 8 . s s 
e | Deutsche Materialien | 
: . pe 
Christoph- sj unter den gesetzlich geschützten Bezeichnungen: ja 
= = = pTonax''-Zement, -A 
Schiffs-Dieselmotoren | „Ferroid!‘-Bitum-Emaille, a 
r „Tenax'-Lösung (schwarz und grau, Viadukt [e 
stehende Zweitaktmotoren “ Solution), : 
von 6—150 PS 4 o e (säure-, alkalien- 0 
am 8 und brennölbeständig 0 
für alle Wasserfahrzeuge | „isolationefarbe Tenax'* (für Ölbunker und E 
A a > Akkumulatorenräume), 
s| „Teonax'!-Kalfaterieim, 3 
s| „Bitumica“ (hitzebeständiger Belag, bester, Ros 
; schutz für Kesselfundamente und der 
A decke im Kesselraum), 
el m mn, gleichzeitig 2 Ausführung Ami 
. e icher Konservierungs- un nstri 
»| den obenbezeichneten Materialien auf 
Christoph & Unmack A.- G. a] Pontons, Dockbauten, Schleusentoren und Son 
esky 16 (Oberlausitz) 8 eisernen Beháltern und Bauten. 
a | 
A” a 
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Star Contra- 


Propeller und Ruder 
Leistungsersparnis 5 


20% bei Einschraubern | 
10% bei Mehrschraubern 


EE A A 
INP 


bis zu 


oder eine dieser Leistungsersparnis entsprechende 


Geschwindigkeits- 
erhöhung 


ET» 


DOLL 
” 


Verbesserung der Steuer- und 
Manövrierfähigkeit 


Star Contrapropeller bei einem Doppelschrauber 


Kostenlose Beratung und Offer stellung durch 
Deutsche Centralstelle der Star Contrapropeller 


Hamburg 1 Barkhof, Haus 1 Spitalerstrañe 11 


21 der ersten Werften und Maschinenfahriken der Welt 


arbeiten mit zahlreichen erfahrenen Fachingenieuren dauernd an 
der Verbesserung des Dampfantriebes an Bord von Schiffen unter 
Verwendung der 


mn. m Int ul MT, tät MLT It „miitin 00 LA MALT ul Mi Nm 000000 
ii AT, II TL A MAT A DI pa BT uni Ey 


Lentz-Einheits- 
Schiffsmaschine 


unnt y Br ya, IN MALT DM TE as MLT a 
i 
nat I" y MT CAT "y diny MT ma LT TILDA dsd 


e, 


Die durch geringen Kohlen- und Oelverbrauch, hóchsten mechan. 
Wirkungsgrad und niedrige Reparaturkosten erzielte unübertroffene 
Gesamt - Wirtschaftlichkeit hat der Lentz - Schiffsmaschine den 
Weg geebnet: 200000 PSi sind im Bau bzw. Betrieb 


Nähere Auskunft erteilt: Salge-Geseiischaft, Berlin W62 
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von Aufsätzen der Zeitschrift „Schiffbau und Schiffahrt“ 


Blohm & Voss, K. a. A. Hamburg, Der neue Kabeldampfer |! 
25.) 


„Neptun“ (Preis M. 1. 

v. Bögel!l, Eilgüterboote mit 
(Preis M. 2.—.) 

Prof. F. A. Brix, Die Berechnung der 
rungen mit Berücksichtigungen der endlichen Länge der 
Schub- und Exzenterstangen. (Preis M. 2.—.) 

Ri Ing. aio Bruckmann, Hellingkabelkrane. 

E r LA 

Deutsche Schiff- und Maschinenbau - Aktiengesellschaft, Werk 
Joh. C. Tecklenborg, Wesermünde-Bremen, Doppelschrauben- 
Seebäderdampfer „Roland. (Preis M. 1.50.) 

Deutsche Werft, Hamburg. Einschrauben-Motortankschiffe 
„Julius Schindler“ u. „Ossag‘. (Preis M. 1.50.) 

—  Doppelschrauben-Motorfrachtschiffe „Isis“ u. „Osiris“. 
(Preis M. 2.—.) 

—  Doppelschrauben-Erztransport-Motorschiffe 
„Amerikaland“. (Preis M. 2.—.) 

Deutsche Werke Kiel Aktiengesellschaft, Die Deutsche Werke 
ne Aktiengesellschaft und ihre Schiffsneubauten. (Preis 

e L.—.) 

Dienstfahrzeug für das Königliche EisenbahnRegiment Nr. Ill, 
Hanau. (Preis M. 1.25.) 

Dipl.-Ing. W. E. Dörr, Das neue Luftschiff „Graf Zeppelin‘. 
(Preis M.2.—.) > 

Obering. Dipl.-Ing. Erbach und G. Schulze, Versteifte Schotte 


Motorenantrieb für den Rhein. 


Exenterschiebersteue- 


(Preis 


„Svealand“ u. 


ohne Kniebleche. Eine neue Schottbauart. (Preis 
M. 1.25.) 

Prof. Dr.-Ing. O. Flamm, Geh. Regierungsrat, Dienstfahr- 
zeug für die Königliche Biologische Station auf Helgo- 
land. (Preis M. 1.25.) 


Dr.-Ing. Fr. Gebers, Das Aehnlichkeitsgesetz für den Flächen- 
widerstand im Wasser geradlinig fortbewegter, politierter 
Platten. (Preis M. 2.—.) 


Geh. Baurat Erich Grundt, Montageorganisation einer Klein- 
kraftwagen-Fabrikation für Schiffbau- und Eisenbau-Werk- 
stätten. (Preis M. 1.—.) 

W. Gutacker, Hebung des amerikanischen Kriegsschiffes 
„Maine“ im Hafen von Havanna. (Preis M. 1.25.) 

Prof. Dr.-Ing. Gümbel, Ueber eine internationale Sprache 
im Schiffbau. (Preis M. 1.25.) 

- Die elastische Linie dünner Stäbe. (Preis M. 1.25.) 


— Die maschinellen Anlagen an Bord von Handelsschiffen. 


(Preis M. 1.25.) 

Dipl.-Ing. Karl Günther, Danzig. Der Frachtdampfer „Allipen“. 
(Preis M. 1.50.) 

Dr.-Ing. Conrad Harmsen, Ucber die 
des Luftmeeres. (Preis M. 2.—.) 

Oberingenieur Heesch, Radschleppdampier „Kaiser Wilhelm 11% 


Grundlagen der Nautik 


(Preis M. 1.25.) 
Hinz und Lang, Motortankschiff „Psyche“. (Preis 


Prof. Dr.-Ing. Horn, Festigkeitsverhältnis eines beliebig be- 
lasteten Ringes oder Stabzuges, untersucht im Anhalt an 
die Knotenkreistheorie von Marbec. (Preis M. 1.25.) 

Prof. Dr. W. Hort, Bedeutung der Daueriestigkeit der Werk- 
stoffe und der Schwingungen im Schiff- und Schiffs- 
maschinenbau (Preis M. 1.—.) a 

DES r hr erg entere Bremsen und Rei- 
ungskupplungen für die aupt- i i 
She (Preis M. 1.50) pt- und Hilfsmaschinen auf 

Franz Judaschke, Der Aufbau 

x Ads (Preis M. 

arine-Oberbaurat Krieger, Der neue Schwimmkran von 100 
Tonnen Tragfähigkeit für di i i zi 
ar 150, ie Kaiserliche Werft Danzig. 


der Handelsflotte und die 
1.25.) 


| 
| 


Dr. Alexander Lang, Die Entwicklung des Preßluftwerkzeug- 
baues. (Preis M. 1.25.) 
Ministerialrat W. Laudahn, Die bisherigen Betriebsergebnisse 

der Zweitaktmotoren des Motortankschifies „Zoppot‘. (Preis 


M. 1.25.) 
— Der neue doppeltwirkende Zweitakt- Schiffsdieselmotor der 


M. A. N. (Preis M. 1.50.) 
Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg A.-G. Die größte Schiffs- 
Dieselmotorenanlage der Welt. (Preis M. 1.—.) 
Karl Meller, Die Elektrizität im Werftbetrieb. (Preis M. 1.25.) 
Bord des 


Josef Melnik, Hygiene und Bequemlichkeit an 
Passagierdampfer. (Preis M. 1.25.) 

Prof. Walter Mentz, Deutscher Schiffsmaschinenbau. (Preis 
a a 

— Schiffsölmaschinen. (Preis M. 5.—.) 

Motorfischkutter-Neubauten der Pommern-Werft, Swinemiinde. 


(Preis M. 1.50.) 


Dipl.-Ing. MüllerRentzschh Das Wälzlager 
Schifismaschinenbau. (Preis M. 1.—.) 
Ferdinand Petersen, Der Wiederaufbau unserer Volkswirtschaft, 
Die Zukunft unserer Reichswerften. (Preis M. 1.25.) 


Dr.-Ing. Praetorius, Beitrag zur Geschichte der Entwicklung 


im Werft- und 


der Feuerung mit flüssigen Brennstoffen auf Schiffen. 
(Preis M. 1.25.) i 

— Ueber das Anlassen und Umsteuern von Schiffsver- 
brennungskraftmaschinen mit Hilfe von Druckluftturbinen. 
(Preis M. 2.—.) 


Dipl.-Ing. Johannes Rothe, Das Froudesche Gesetz. (Preis 
M. 1.50.) 


Dr.-Ing. Schaffran, Modellversuche und Probefahrtergebnisse 
der Monopolschlepper des Rhein-Weser-Kanals. (Preis 
M. 10.—.) 

— Modellversuche für Fischereifahrzeuge. (Preis M. 4—) 

— Die Versuchsmethoden der Kgl. Versuchsanstalt für 
Wasserbau und Schiffbau. (Preis M. 12.—.) 

— Systematische Luftpropellerversuche 1. und Il. (Preis M. 3.—.) 
je M. 3.—.) 

Dipl.-Ing. F. Schirokauer, Vereinfachtes Yerf:hrın zur exakten 
rechnerischen Ermittlung von Schottkurven. (Preis M. 2.—.) 

Dipl.-Ing. H. Schlatter, Fried. Krupp A.-G,, Oermaniawerit 
Kiel-Gaarden, Das Kastentransportschiff. (Preis M. a 

Dipl.-Ing. W. Schlupp, Die Entwicklung der Bauer-Wach Ab- 


dampfturbive. (Preis M. 1.50) r i 
N. Schrader, Schiffsaufschleppvorrichtung in Stralsund-Hafen. 

(Preis M. 1.25.) Pe 
Prof. Dr.-Ing. E. h. Schütte, Geh. Regierungsrat. Einiges 


(Preis M. 1.25.) 
rechnerischen 
Flußschiffahrt 


über den Reibungswiderstand der Schiffe. 

Bauoberinspektor Alfred Schwarz. Beitrag zur 
Lösung einer Anzahl von Problemen der 
(Preis M. "2. —.) 
Der Sulzer-Zweitakt-Dieselmotor als 
Frachtschiffen. (Preis M. 1.25.) 
Oskar Teubert, Die Deutsche Binnenschiffahrt 
1913. (Preis M. 1.25.) 

Regierungs- u. Bayrat Dr-Ing. Wilhelm Teubert, 
Lloydantrieb für Binnenschiffe. (Preis M. 1—) 

Dipl.-Ing. Walter Thele, Vibrationserscheinungen neuerer 
dampfer. (Preis M. 1.25.) 

Dipl.-Ing. Ernst Waldmann, Einfluß der Schifisvermessung 
die Stabilität der Schiffe. (Preis M. 1.50.) ahrt 

Hofrat Ludwig Wertheimer, Oesterreich und die Donauschiffahrt. 
(Preis M. 1.—.) = 

Obering. Diol.-Ing. W. Wilke, Ueber Versuche an Fernu 
drehungsanzeigern (Preis M. 1.25.) f 3.) 

Carl Zúblin, Der „Schulz“-Wasserrohrkessel. (Preis M. 3%: 


Antriebsmaschine von 
von 1888 bis 
Der neue 
Schnell- 


auf 


O 


Zu beziehen gegen vorherige Einsendung des Betrages und Portos vom 


Verlag der Zeitschrift „Schiffbau und Schiffahrt“ 


Berlin C 2, Breite Straße 8-9 
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Kegelradgetriebe zwischen Elektromotor und Pumpe 
N=125PS n=970'237 


werden von uns für verschiedene Zwecke gebaut. Sie finden 
Verwendung beispielsweise zwischen Motor mit horizontaler 
Welle und Pumpe mit senkrechter Welle oder zwischen 
Wasserturbine mitsenkrechterWelle und getriebener Maschine 
mit horizontaler Welle. Wir liefern sie je nach der verlangten 
Geschwindigkeit mit Gerad:, Schräg: oder Spiralverzahnung. 
FürdieZahnräderverwendenwirunserehochwertigenSonder: 
werkstoffe; die Bearbeitung geschiehtmitder größten Genauig- 


keit. Wir bürgen für höchste Betriebsicherheit, lange Lebens: 
dauer, einwandfreien, ruhigen Lauf und guten Wirkungsgrad. 


Anfragen erbeten an: 


Fried. Krupp Aktiengesellschaft, Essen, Abteilung Getriebebau 
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Verlag der Zeitschrift „Schiffbau und Schiffahrt“ 
Berlin C 2, Breite Straße 8—9 | 
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Das Hilísbuch der Schiffbau -Industrie 
mit wertvollem Anzeisen-Anhang 


Schlußtermin der Anzeigen-Annahme am 28. Dezember 1928 
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Teilansicht der Kruppwerke in Essen 


la Vorne forfa 


Schnelldrehstahle für höchste Leistungen / Hochleistungs: 
Werkzeugmetall „Widia“ / Werkzeugstahle, legiert und 
unlegiert / Gesenkstahle / Vollbohrstahl und Hohlbohrstahl 
für alle Gesteinsarten / Stoßbohrmeißel und Exzenterbohr: 
meißel für Tiefbohrungen / Walzstopfen und Ziehdorne für 
Röhrenwerke / Baustahle für Vergütung und Einsatzhärtung 
zur Verwendung im allgemeinen Maschinenbau, im Kraft: 
wagen: und Flugzeugbau / Magnetstahle mit höchster Koer: 
zitivkraft / Säure= und rostwiderstandsfähige Stahle / Hoch: 
hitzebeständige Legierungen / Nitrierstahl / Mangan: Hart: 
stahl / Walzdraht in Sonder: und Schnelldrehstahlqualität / 
Alterungsbeständiger Izett-Stahl. 
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Fried. KruppAktiengesellschaft, Essen 
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In unserem Verlage erschien: 
Wilhelm Hilimann 


ds 
aa RE 
l an 


nebst einem Beitrag zur Frage des transozeanischen 
Luftverkehrs. / Mit 74 Abbildungen und 2 Tafeln 


Preis broschlert 5,50 RM., In Ganzieinenband 7,23 R": 
0 

Der Úlbersee-Luftverkehr ist ein in letzter Zeit viel erórtertes Problem 
geworden. Im vorliegenden Werk behandelt der Verfasser neben en 
ausgeführten Kriegsflugzeugkonstruktionen vom Einsitzer bis zum Ri añ 
fugzeug in sehr ausführlicher Weise die Frage des transozeanist A 
Luftverkehrs. An Hand vieler Zeichnungen und Berechnungen 3°% eu- 
Verfasser einen dem heutigen Stande der Technik entsprechenden "mit 
artigen Úlbersee-Fl hiff-Entwurf, ein 60 Tonnen-Doppel-Flugbo0 auf 

6 tausendpferdigen Motoren für 50 Fluggáste. Als alter Prak ae 

dem Gebiete des Flugwesens hat sich der Verfasser von allen kliches 
tastereien strengstens ferngehalten. Allen denen, die sich ein wir a den 
Verständnis für das aneignen möchten, was auf diesem Gebiete. r 

heutigen Mitteln der Technik möglich und was nicht möglich erick 
deshalb das instruktive Werk bestens empfohlen werden. Unter haup! 
sichtigung der vielen technischen Bilder und Zeichnungen wie Dei, 
seiner gediegenen Ausstattung kann der Preis des Buches als sehr N 
bezeichnet werden. 


Deutsche Verlagswerke Strauß, Vetter & C0. 


Berlin C2, Breite Straße 8-9 
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Technisches Konstruktions-Büro für 
Schiffs- u. Baggerbau 


Bau von Baggern jeder Art und 
Größe und sämtlicher Hilfsgeräte 


Eigene Systeme u. Patente über Schleppsauge- 
kopf, Mundstück, sowie Fräser u. Baggereimer 


Beratungsstelle für Bagger-, Tief- und Hochbau 


Generalvertretung der Firma 


F. Schichau, Elbing 2 ¡Vil-Ing. P. van Wienen 


Hamburg 37, Nonnenstieg 23 


für Baggerbau im In- und Ausland Telephon: Merkur 7579 / Nordsee 8836 


= finden in der Zeitschrift „Schiffbau 
i a n und Schiffahrt“ sac hgemäße 
und weiteste Verbreitung 
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A, 50% sparen ¡Schiffshypotheken 
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an Oel und Fett mit dem neuen i langjä rig 
4 - besorgen zu kulanten Bedingungen 
ji 12 i 
| I Dieselmotor-Oeler GEBR. KLUTH | 
HAMBURG 8 BERLIN 50 
Dovenfleth 25, II Schmidstrabe 79 
Tel.: H7 Roland 942, 3514 Tel: F 7 Jannow! 
re 


Prospekte kostenlos 


24 Hermann Wintzer, Halle=S. 2 
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Gegründet 1874 
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Ostermann a Flús Ema Meck 


KOLN-RIEHL Gegr16 Nürnberg 
ERBE Fabrik fü 
Geschmiedete, gepreßte, gezogene 


rgelochfe, gepreßfe,gehämmerte 
Bleche. T 
PreP-Sfanz-u. Abkant -Arveifen 


e ° eny | 
und gegossene Formstücke „usgleitfichere Titio mm iang 


aus seewasserbeständigem Vorhandene Preffen bis 500 000K8D 


Edelmessing und Bronze 


in erstklassiger Ausführung m. re Ph: 
und Material, insonderheit Eo 


Prefiteile nach H. N. A.-Normen | Treppenstufen 1 EN. A. 
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MASCHINEN 


Stehend - Offen - Geschlossen - Mirundohne 
Kondensation. 0,5-1000 PS. 150/1000 Touren 
WEIT ÜBER 100000 P.S. GELIEFERT 
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SPEZIALITÄT: DIREKTE KUPPELUNG MIT 
DYNAMOS. KREISELPUMPEN, GEBLÄSEN 


BohnsSAähle rUAdSiel 


MOTOREN-UND MASCHINENFABRIK, 


FORDERT UNVERBINDLICHES PREISANGEBOT 


Kompressorlose 
stehende Zwei- und Viertakt- 


Schiffs-Dieselmotoren 


von 40 bis 1000 PS 


mit Wendegetriebe 
und direkt umsteuerbar 


für alle Wasserfahrzeuge 


Maschinenbau - Aktiengesellschaft 


vormals 


Starke & Hoffmann 


Hirschberg im Riesengebirge 


15 | SCHIFFBAU 
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Zahnräder für schwersten Betrieb. Anzahl der Winkelzähne: | 

150/18; Teilung 23 zr; Terlkreis- Durchmesser: 4140/414 mm; 
Breite 850 mm; Gewicht des großen Rades 22000 kg. 

Von diesen Zahnrädern lieferten wir 3 Satz nach Japan. 


meidn alla Oe 


und für jeden Zweck 
fertigen wir aus eigenen 
Werkstoffen und auf 
Grund unserer langjäh- 
rigen Erfahrungen nach 
eigenenGrundsätzenan. 


Anfragen erbeten an: 


633 


Fried.Krupp Aktiengesellschaft,Essen 
Abteilung Zahnräder 
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Warum wird die W Revolverdrehbank Type RL 
für Futterarbeiten dauernd begehrt? 


getrennte Bettführungen und getrennte Vor- 
schübe für beide Revolverschlitten, 


automatische Dauerschaltung, auch zum 
Überspringen eines oder mehrerer Werk- 
zeuge, sowie Schnellauf zur Verminderung 
der Totzeiten vorhanden sind, . 


beide Schlitten aneinander vorbeiarbeiten 
können, kurze Werkzeuge für Bohrrevolver 
anwendbar sind, diese Werkzeuge frei in 


| der Bettmulde schwingen und diese haupt 
sächlichsten Vorzüge neben denen jeder anderen Revolverdrehbank beim 
Arbeiten sofort als Geldersparnis ins Gewicht fallen. 


Fordern Sie in Ihrem Magdeburger Werkzeugmaschinenfabrik A.-6- 


Stirnansicht vom Modell RL 5 


SCHIFFBAU 


UND SCHIFFAHRT 


KLEINSCHIFFBAU UND BINNENSCHIFFAHRT 


Zeitschrift für die gesamte Industrie auf schiffbautechnischen und verwandten Gebieten 
in Verbindung mit 


JEISENBA U”* 


Zu beziehen durch alle Buchhandlungen, Postanstalten, den Verlag und außerdem 


amsterdam en Bo Men enhof & Co. a a u: N r Peker Paris (22 Rue de la Banque», Boyveau & Chevillet 
ntwerpen ( ace de Meir), O. Forst ondon (: e Street), A. Siegle 88 Vi 
Glasgow (19 West Regent Street), Fried. B » r | Madrid (Caballero de Gracia, Casa Fénix) und re ne ne One n 


meister Parcelnna (Rambla Cataluña 72) 
Hongkong, Shanghai, Singapore, W. Robinson | New York (151-155 West 25th Street), G. E. Stechert del (Drottninggatan 77), C. Henrik Lind- 
O. 


Odessa (18 Deribasstr.), Becker & Wedde 
Oslo ein Johans Gade 41-43), Cammermeyer's Tokio, The Maruzen-Kabushiki-Kaisha 


Kopenhagen (K. Kjöbmagergade 8), G. Chr. Ursin’s 
Nacht. ES Boghandel Zúrich (Peterhofstatt 10), Beer £ Co. 


Bezugspreis e Durch die Post bestellt innerhalb Deutschlands und Deutsch-Oesterreichs vierteljährlich 8 Reichsmark, bei Bezug unter Kreuzband 
* 10 Reichsmark. Einzelhefte 1,50 Reichsmark. — Sonderhefte 3 Reichsmark. — Postscheck-Konto Berlin 154. — Bezugspreiserhöhung und 
Nachzahlung bei Steigerung der Hersteliungskosten vorbehalten. Bezugspreis für das Ausland vierteljährlich: 10 Reichsmark. 
Mitglieder der Schiffbautechnischen Gesellschaft erhalten die Zeitschrift auf Antrag, jedoch nur direkt vom Verlage mit 30%, Ermäßigung geliefert. 
Anträge auf Nachlieferung eines verlorengegangenen Heftes können nur innerhalb 14 Tagen nach dessen Erscheinen berticksichtigt werden. 
Bezieher, welche nicht 14 Tage vor Beginn eines Vierteljahres die Zeitschrift ausdrücklich abbestellen, erhalten das Blatt für ihre Rechnung 


weitergeliefert. 

: «e 0,35 Reichsmark je mm Höhe der 40 mm breiten Spalte, auch für laufende Abschlüsse; Stellengesuche bei direkter Bestellung 
Anzeigenpr eis: beim Verlag 0,25 Peera mark je mm. Bei Wiederholungen wird entsprechender Rabatt gewährt. Für Vorzugs- und Umschlagseiten 
poan besondere Preise. Erfüllungsort Berlin. Beilagen-Preise werden auf Anfrage mitgeteilt. Besondere schriftliche Benachrichtigungen an die 
aufenden Inserenten bei Erhöhung der Anzeigenpreise erfolgen nicht. 


 Blohm & Voss - Hamburg 


| Telegramm - Anschrift: Blohmwerft 
| Brief-Anschrift Hamburg 1 


Bau von Passagier- und Frachischiffen bis zu den 
größten Abmessungen und Geschwindigkeiten 


Dampfkolbenmaschinen / Dampfturbinen / Dampfkessel / Ölmaschinen 
Zahnradgetriebe / Bau von Schwimmdocks jeder Größe und Tragkraft 


Schiffsreparaturen 
Elbdock von Blohm & Voss 


/ Schwimmdocks von 140000 Tonnen 
Brief- Anschrift: Hamburg 11, Steinhóft 8-11. Telegramm- Anschrift: Elbdock, Hamburg 
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Notwendig für den Betrieb 


angenehm für den Passagier sind unsere 


Verkehrs-Fernsprechanlagen 
(System Siemens & Halske) 
die nach den im Schiffsbetrieb gewonnenen Erfahrungen 


aufgebaut, den gestellten 
Ansprüchen in jeder Be- 
ziehung gewachsen sind. 


a. 


Unsere 
neue Druckschrift auf Wunsch 


Schiffs -Ventilatoren 


von höchstem Wirkungsgrad u. 
geräuschiosem Lauf r Lüftung 
Luftheizung , Unterwind , Saugzug 


Gebläse für Ulfeuerung von Schifiskesseln 
gekuppelt mit Dampfturbinen 
oder Elektromotoren 


für Olfeuerung In Schl sküchen 
Dampf-Lufterhitzer 
Verlangen Sie Spezialangebot Sch 122 


DANNEBERG & QUANDT 


u... anne > 


Gesellschaft 


für elektrische Apparate ee = Borda 
BERLIN-MARIENFELDE | e erlim-Lic 


The International Shipbuilding and Engineering Co. Ltd. 


(Danziger Werft und 
Frachtd sena en pp Eisenbahnwerkstátten | Schiffsreparaturen aller Art 
rachtdampfern, Passagier- ' 
i e gen Ana) Größte Dockaniage der Ostsee 


nenn DANZIG | on 1400000 tone restó 


wird fabriziert in 17 Größen 
von 6-250 PS durch die Firma 


N. V, Machine & Motorenfabriek 0 


Brandenburgh,v.RheenenaDoori0! 
Spykerkade 2-3, Amsterdam- en 


Telegr.-Adr.: „Brevo” Amsterdam, Fernspr.: 6072 


General -Vertreter für Deutschland 
Theodor Zeise, Altona- 
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Lagermaße: 150 x 450m ep 10-40" N Mittellagen aus 5% bajen { obero. Sebirgs- 
pls ed to Maße auf A sio wit depa stehenden Jahresringen 
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Profile aus Melallbandern 


gezogen 
(Duralumın , Aluminjum, Messing, 
wa Kupfer, Stahl, Eisen u.s.w.) 
fa brizieren 


E Dornier Metallbauten 


G. m. b. H. 


Friedrichshafen 
a.B 


9, 


HARTLÖT- uno 
WEICHLOT-APPARAT 


keehvien-Enfwickler 
Führungs-Maschinen 


© L į Mlles Zubehör für die 
P aufogene Metallbearbeitung 


MASCHINEN- UND APPARATEBAU 
efern in erstklassiger bewährter Ausführung 


Speisewasser- Frischwasser- 
Vorwärmer Erzeuger 
Reiniger (Evaporatoren) 


Schmieröl-Kühler N rinkwasserfihe G RI E SH E i M E R AUTO G E N 
Tanks a Art Aurin | VE RKAU ÉS = G + Bf 5 B- ei + 


Verdampferanlagen f. Abdampfheizung 
Heizöl-Förderanlagen 


DAS OERTZ-RUDER 


verleiht allen Arten von Fahrzeugen eine überraschende Kursbestän- 
digkeit und Drehfähigkeit bei geringem Kraftaufwand am Steuerrad. 
Bei Einschraubern Geschwindigkeits-Vermehrung bis zu 14°/, oder 
entsprechende Kohlenersparnis. Siehe auch Aufsatz im ,Schiffbau" 


E > pa E 
- / 


YELLA 
zuge 
a 


f K , f 
j n Heft 13 über Motorschiff „Kattegat‘. 
e ei Patente in allen Ländern + Näheres durch den Lizenzgeber 
Telegramm - Adresse: Oertz- Hamburg Fernsprecher: Elbe 2675 


TD Dr.-Ing. Max Oertz, Hamburg 5, An der Alster 84 
Bei Neubauten ei nachträgl. Anbau | 
MA E 


2 ae 
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- Angebote und Gesuche - zu verkaufen: 


6 Benz-Explosions-Motoren, je 250 PS, für 
Schirfsantrieb, Baujahr 1917/18, S00 Umdreh.. 
250 mm Zylinder, 250 mm Hub. m/Kompressor, 
Hochsp.-Zündung, Umlaufschmierung, Brenn- 
stoff-Kühlw.- und Lenzpumpe, je 7 m Wel- 
lenleitung und Propeller. 2 Maschinen mit 
direkter Umsteuerung und 4 Maschinen mit 
Wendegetriebe, Gewicht 5000 kg/Maschinen. 


Angebote erbittet: 
Landesfinanzamt Unterweser, Bremen 


2-3 Schiffbauingenieure Y 


die eine längere Tätigkeit als selbständige Konstruk- 
teure im E:senschiffbau nachweisen können, zum 
baldigen Eintritt, spätestens zum 1. Februar gesucht. 


Bewerbung. mit ausführl. Tätigkeitsnachweis Zeugnis- 
abschriften, Lebenslauf u. Gehaltsanspr. zu richten an 


Lübecker 


Maschinenbau-Gesellschaft 
Lübeck 


Nordeuropäische Reparaturwerft 
kauft gebrauchtes Schwimmdork 


l 
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FORMOID-Gesellschaft m. b. H. | 
Heumünster Medellwerk Postfach 53 Eine kleine Anzeige ist 


besser als gar keine 


= = in bester Verfassung, Altersgrenze 15 J., 
Sc h iffs m © d a g i e = geeignet zum Docken von Handelsschilfen 
= von 3000 oder 5000 t dw., evtl. kommen 
jeglicher Art und Größe = Zwischengrößen in Betracht. Angebote 
u. = mit genauen Angaben, äußerstem Preis 
Beschläge tur Schiffs- |= u. Lieferort, ferner frühestem Ablieferungs- 
modelle = tag unter J. H. 7937 befördert 
= Rudolf Mosse, Berlin $W 100 
Modelle alier Art  |= | 
baut = 


4 


FluBschiffbauer 


SA A 
8 J.. ledig, Technik. absolv.. | ; 

4 j. Werkstatt, 4 J. Büro und 

Betr., z. Zt. als Konstrukteur | 
auf namhafter Binnenwerft, | 


m't allen Arbeiten vertraut. 


seibständ. Arbeiten gewöhnt. 
sucht Stellung sofort oder 
später im Büro nder Außen- 
dienst bei Werft od. Reederei. 
Gefl. Angeb. unt B.W. 2519 
an den Verlag der Zeitschrift 
„Schiffbau und Schiffahrt“. 


0 
Offertbriefe 
auf Anzeigen mit K-nnworten 
(Chiffreanzeigen) dürfen nie- 
mals mit beigefügten Original- 
zeugnissen abgesandt werden. 
Eingeschriebene Offertbriefe 
werden niht argenommen. 
Offerten, di- später als adıt 
Tage nach Erscheinen d-r betr. 
Nummer eingehen, werden nur 
weltergegegen, wenn Porto für 
die Weiterbeförderung beiliegt 


— ed 


Mechanische Hanfspinnerelen u. Tauwerkfabriken 


Köln a.Rh.- Harburg a.E. 


Tauwerk 
aller Art für Hebe- und Bauzwecke 
sowie für See- und Flußschiffahrt 


Transmisslonsseile 
aus Hanf und Baumwolle in Rundseil-, 
Quadratseil- und Achtkantseil-Konstruktion 


Bindfaden, Kordel, Packstricke und Gerüststricke 
Garben-Bindegarn für Mäh- u, Dreschmaschinen 


Brücken-Fahrbahndecken 
aus Hanfseil-Gurten „Neptun“ 


Seitdem Jahre 1832 


bin ich als Lieferant feiner Flaschenwelne bekannt 


Christian Jos. Trimborn, Köln a.rn.. Weingutsbesitzer u. Wein-Großkellere! 


„1 
Angenehme Lieferungs- und Zahlungsbedingungen + Verlangen Sie meln2 Preisliste Nr 
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1878 50 Jahre 1928 
DE LAVAL SEPARATOR 


die Ölreinigung für alle 
Arten Schmier- u. Treiböle 


einfach in der Bedienung — bei jedem Wetter dienstbereit 
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| DEUTSCHE | 
| EDELSTAHLWERKE 


AKTIENGESELLSCHAFT 


BOCHUM 


"ernspre-Anschluß: BOCHUM 5700, Drahtanschrift: EDELSTAIN. 


das neuzeitliche fichere 


EDELSTÄHLE 


in höchster Vollendung 
für sämtliche Verwendungszwecke. 


Altbewährte 
' Erzeugnisse der zusammengeschlossenen Werke: ` 
| Bergische Stahl-Industrie, Remscheid 
Bochumer Stahl-Industrie, Bochum 
Glockenstahlwerke, Remscheid 
Gußstahlfabrik Felix Bischoff, Duisburg 
Krefelder Stahlwerk, Krefeld | D E B EG 
Stahlwerke Brüninghaus Werdohl r 7 
i i r Deutfche Betriebsgejellfchalt für 
Stahlwerk Haslach, Haslach | drahtlofe Telegrafie "4 Berlin SWII 


VERTRIEBSABTEILUNG. HAM BURG 4 
SPITALER STR 12 TEL. BISMARCK 7268-69 


PQ 
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TUNN | en 


Soeben erschien: 


Handbuch der Schiffahrtsgesellschaften | 


leereAnlaßflakhen- - a 

Aire und Reedereien o 
durch Handkomprafor, 

» HamoR” unter Mitwirkung des Geheimen Baurat Erich Grundt, 


Sachverständiger der Handelskammer Berlin 
Preis In Ganzleinen 20,— M. 


Das mit Unterstützung des Verbandes Deutscher Reeder e.V. 
herausgegebene Werk enthält auf Grund authentischer 
Unterlagen eine ausführl. Schilderung der fast 400 deutschen 
Seeschiffs- und Binnenschiffahrtsreedereien. Das Handbuch 
bietet dem Benutzer nicht nur die Möglichkeit, alle wis- 
senswerten Einzelheiten über den geschäftlichen Aufbau 
der Reedereien zu erfahren, sondern gibt auch Aufschluß 
über ihre Handelsteziehungen und den zur Verfügung 
stebenden Schiffspark, dessen Darstell ng genaue Angaben 
über Leistungsfähigkeit und Eigenschaften der einzelnen 
Schiffe aufweist. Für alle an der deutschen Handelsschiffahrt 


: Gaga interessierten Kreise bildet das vorliegende Werk einen 
Quellennachweis, dessen Bedeutung um so größer ist, als ein 
BohnsAählerYöNiiel, ähnliches Informationsmittel bisher nicht vorhanden war. 
Atlas-Verlag Dr. Alterthum & Co., Berlin w57 
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Die 
beste Reklame 


Pm u 0 a 0 
ist und bleibt 


Spezial-Fabrik 


für 


Rettunusringe - Sehwimmwesien 


Fender, Bojen usw. 
LORENZEN & WIEDENROTH 


Hamburg, Reesestraße 7 


m | = q q AA A AO 


cronos 
Feste u. bewegliche 
Brücken 
Schiffshebewerke 


AUG. KLÖNNE ©” 


TA 
DORTMUND Druckrohre usw. 
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mit und ohne Wendegetriebe 
namos, Kompressoren, 
chten, Fähren usw, usw. 
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